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บทสรุปส าหรับผู้บริหาร 

(Executive Summary) 
 

ข้าพเจ้า รศ. ดร. นันทพร   ภัทรพุทธ  ได้รับทุนสนับสนุนโครงการวิจัยจากมหาวิทยาลัยบูรพา ประเภท
งบประมาณเงินรายได้ จากเงินอุดหนุนรัฐบาล (งบประมาณแผ่นดิน) มหาวิทยาลัยบูรพา โครงการวิจัย
เรื่อง (ภาษาไทย)  การพัฒนารูปแบบการพักเพ่ือลดความเมื่อยล้าของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี 

อันตราย จ. ชลบุรี  
   (ภาษาอังกฤษ)  Development of work-rest model for reducing fatigue among hazardous 
   chemical transportation drivers, Chonburi 
รหัสโครงการ 222388 / สัญญาเลขที่ 35/2559  ได้รับงบประมาณทั้งสิ้น 587,000 บาท  
ระยะเวลาในการด าเนินงาน 1 ปี 8 เดือน (1 มกราคม 2559 ถึง 31 สิงหาคม 2560) 

บทคัดย่อ 

  การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาและทดสอบรูปแบบการพักในการขับรถขนส่ง
สารเคมี เพ่ือลดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุหรืออุบัติภัย เป็นการศึกษาแบบกึ่งทดลอง ในโรงงานผลิต
ก๊าซปิโตรเลียมเหลว ในจังหวัดชลบุรี ซึ่งมีเส้นทางการเดินรถระหว่างอ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี และ
อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร โดยมีพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีเฉพาะในเส้นทางนี้เป็นตัวอย่างศึกษา
ทุกคนจ านวน 5 คน เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูล ได้แก่ แบบสอบถามความรู้สึกล้าเชิงจิตพิสัย 
เครื่องวัดความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ผลการศึกษาค านวณเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนตามแนวทางของ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) โดยศึกษาปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ความจ าเป็นส่วนบุคคล  ความล้า
พ้ืนฐาน  ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการท างาน พบว่าต้องมีระยะเวลาพัก
เท่ากับ 24% หรือเท่ากับ 173 นาที ซึ่งหากไม่นับรวมเวลาการโหลดก๊าซซึ่งใช้เวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ก็
จะเหลือเวลาที่ต้องหยุดพักอีก 53 นาที จากนั้นจึงได้น ามาจัดเป็นรูปแบบการขับรถ 3 รูปแบบ รูปแบบ
ที่1 เป็นรูปแบบเดิมที่เป็นอิสระท้ังเส้นทาง จุดพัก และเวลาพัก รูปแบบที่ 2 ก าหนดเส้นทางปลอดภัย
(ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7) และก าหนดจุดพักและเวลาพัก โดยหยุดพักย่อยขาไป 2 ครั้งและขากลับ
พัก 2 ครั้งๆ ละประมาณ 13-15 นาท ี รูปแบบที่ 3 ก าหนดเส้นทางปลอดภัย (ถนนมอเตอร์เวย์
หมายเลข 7) และก าหนดจุดพักและเวลาพัก หยุดพักย่อยขาไปพัก 1 ครั้งและขากลับพัก 1 ครั้งๆ ละ 
ประมาณ 25-27 นาที 
  ผลการทดสอบรูปแบบการพัก พบว่า การเดินทางไปกลับในแต่ละเที่ยวมีระยะทางประมาณ 
240 กิโลเมตร และมีระยะเวลาที่ใช้ในการท างานเฉลี่ยต่อวัน 719.31±87.71 (609-947) นาที หรือ
ประมาณ 12 ชั่วโมง รูปแบบที่ 1 คนขับมีความล้ามากที่สุด โดยกลุ่มตัวอย่างมีความล้าที่ตรวจวัดด้วย
เครื่อง CFF และแบบสอบถามความล้าเชิงจิตพิสัย  ร้อยละ 60 และ 20 ตามล าดับ ส่วนรูปแบบที่ 2 
และ 3 พบว่ามีความชุกของความล้าเฉพาะที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF เท่านั้น ร้อยละ 40 และ 20 
(ตามล าดับ) อย่างไรก็ตาม ผลการวิเคราะห์ด้วยสถิติ Z-test for proportion difference พบว่า ไม่มี
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ความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระหว่างค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ในรูปแบบที่ 1, 2 และ 3 
ในพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี 
   

Output / Outcome 

ได้ค่าเวลาพักส าหรับการขับรถท่ีมีระยะทางประมาณ 240 กิโลเมตร และมีระยะเวลาการ
ท างานเฉลี่ยต่อวันประมาณ 12 ชั่วโมง เท่ากับ 53 นาที โดยพบว่ารูปแบบการพักรถแบบที่ 3 มีความล้า
น้อยที่สุด ซึ่งก าหนดเส้นทางเดินรถในเส้นทางถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7 ต่อด้วยถนนกาญจนาภิเษก มี
การหยุดพักย่อยรวม 2 ครั้ง ได้แก่ ขาไปพัก 1 ครั้งและขากลับพัก 1 ครั้ง ที่ศูนย์บริการทางหลวงมอเตอร์
เวย์หมายเลข 7 กิโลเมตรที่ 49 ทั้งขาไปและขากลับ  โดยมีเวลาพักแต่ละครั้งประมาณ 25-27 นาท ี 

 

ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยครั้งนี้  

1. รูปแบบการพักท่ีเหมาะสมกับลักษณะงานของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี คือ รูปแบบที่ 3 
เนื่องจากท าให้เกิดความล้าน้อยที่สุด  

2. สถานประกอบการควรจัดเตรียมสวัสดิการด้านอาหาร ให้กับพนักงานขับรถที่ขับในเส้นทาง
เดินรถดังกล่าว (หรือเส้นทางอ่ืนที่เป็นทางไกล/ข้ามจังหวัด) เพ่ือความสะดวกและปลอดภัย
ในการปฏิบัติตามกฎระเบียบ และมาตรการการก าหนดเส้นทางเดินรถและจุดหยุดพักรถที่
ปลอดภัย 

 

ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยในครั้งต่อไป  

1. ควรด าเนินการจัดการความเสี่ยงในการขนส่งสารเคมีอย่างเป็นระบบและ ครอบคลุมทุก
เส้นทางเดินรถ เช่น การพัฒนาโมเดลการบริหารความเสี่ยงของความล้าในการขับรถขนส่ง
สารเคมี โดยก าหนดปัจจัยที่จะน าไปสู่ความส าเร็จ (Success factors) อันประกอบด้วย 
- ความมุ่งม่ันของผู้บริหารระดับสูง / ระดับอาวุโส 
- ความร่วมมือของพนักงานระดับปฏิบัติการในการประเมินความเสี่ยง ในการพัฒนา

วิธีการท างานที่ปลอดภัย และในการติดตามตรวจสอบ 
- เพ่ิมความตระหนักด้านความปลอดภัยในผู้จัดการ และพนักงานขับรถ ตลอดจนการ

ปรับเปลี่ยนทัศนคติเพ่ือมุ่งสู่การท างานที่ปลอดภัย 
- การจัดเก็บข้อมูลที่เหมาะสม เพ่ือน าไปสู่การปรับปรุงแก้ไขอย่างต่อเนื่อง 

2. ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมที่จะช่วยลดความล้าในระหว่างการพัก เช่น การงีบพัก
ในช่วงระยะเวลาต่างๆ การหยุดพักรับประทานอาหาร/อาหารว่าง และ/หรือ การดื่มกาแฟ 
เป็นต้น 
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บทที่ 1 

บทน า 
(Introduction) 

 
1.1 ความส าคัญและที่มาของปัญหา  
  

แผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 
2555 – 2559 มีเป้าประสงค์ที่จะมีระบบโลจิสติกส์การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ  ซึ่งจะเหนี่ยวน าให้เกิด
การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศจากการเป็นส่วนหนึ่งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  มีกลยุทธ์
หลักท่ีเชื่อมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายในและการเชื่อมต่อไปยังต่างประเทศ   ซึ่งในโครงสร้าง
การขนส่งสินค้าภายในประเทศไทยยังคงเป็นการขนส่งทางถนนที่มีสัดส่วนใหญ่ที่สุด  ถึงร้อยละ 82.6 
ของการขนส่งสินค้าภายในประเทศทั้งหมด มีจ านวนรถขนส่งสินค้าที่จดทะเบียนไว้แล้วในประเทศไทย
ประมาณ 898,214 คัน โดยมีจ านวนรถขนส่งสารเคมีอันตรายที่จดทะเบียนอยู่ในระบบการขนส่ง ณ 
วันที่ 31 มีนาคม 2556 มีอยู่จ านวนทั้งสิ้น 10,018 คัน (กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม, 
2556) อนาคตที่ก าลังจะเข้าสู่ประชาคมอาเซียน คาดได้ว่า ปริมาณงานการขนส่งก็ย่อมจะเพ่ิมมากขึ้น 
ระยะทางในการขับรถที่อาจไกลเพ่ิมขึ้น เช่นนี้ก็ย่อมเพ่ิมความเสี่ยงต่อผู้ประกอบการธุรกิจที่เกี่ยวข้อง
กับการขนส่ง โดยเฉพาะสารเคมีอันตราย ซึ่งหากเกิดเหตุขึ้นอาจส่งผลกระทบรุนแรงและระยะยาวทั้ง
ต่อพนักงานขับรถ ผู้ประกอบการ รวมทั้งประชาชนทั่วไปและสิ่งแวดล้อม  

 จังหวัดชลบุรีเป็นพ้ืนที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรมจ านวนมาก โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวข้องกับสารเคมีอันตรายมีจ านวนร้อยละ 9 คิดเป็นจ านวนโรงงานประมาณไม่ต่ ากว่า 200 แห่ง ผล
การประเมินความเสี่ยงของส านักงานป้องกันควบคุมโรคท่ี 3 จังหวัดชลบุรี รายงานว่า ชลบุรีเป็นจังหวัด
ที่มีโอกาสเสี่ยงต่อการเกิดภัยและความรุนแรงจากสารเคมีอยู่ในระดับความเสี่ยงสูง โดยพิจารณาจาก
การน าเข้าข้อมูลปัจจัยโอกาสการเกิดด้าน 1) ความเป็นไปได้ของการเกิดอุบัติภัยจากการขนส่ง 2) การ
เกิดอุบัติภัยสารเคมี 3) การเกิดภัยธรรมชาติ 4) หน่วยงานภาครัฐมีการเตรียมความพร้อม และ ข้อมูล
ความรุนแรงของการเกิดเหตุในด้าน 1) ความสูญเสียด้านทรัพย์สิน 2) ภาระปัญหาที่เกิดตามมาที่ส่งผล
กระทบกับสิ่งแวดล้อม และ 3) ผลกระทบต่อสุขภาพ  (ส านักงานป้องกันควบคุมโรค, 2555) 

ในประเทศไทยมีการใช้ยานพาหนะเพ่ือการขนส่งสารเคมอัีนตรายหลากหลายชนิด ตั้งแต่รถ 
จักรยานยนต์ รถกระบะ รถบรรทุก 6–10 ล้อ รถพ่วง รถก่ึงพ่วง หรือรถมากกว่า 10 ล้อ แม้ว่าปัจจุบัน
จะมีกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการขนส่งสารเคมีอันตรายมากถึง 28 ฉบับ และกฎหมายคุ้มครองความ
ปลอดภัยต่อสาธารณะชนและป้องกันผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอีก 14 ฉบับ แต่กระนั้นก็ยังคงเกิด
อุบัติเหตุกับการขนส่งสารเคมีอันตรายหลายครั้ง ซึ่งแต่ละครั้งก็ล้วนมีความเสี่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติภัย
ร้ายแรง อุบัติภัยสารเคมีร้อยละ 46 เกิดข้ึนภายในบริเวณโรงงานอุตสาหกรรม โดยประเภท



 

 2 

 

อุตสาหกรรมที่มีสัดส่วนการเกิดอุบัติภัยในโรงงานสูงที่สุด ได้แก่ ประเภทอุตสาหกรรมห้องเย็น อีกร้อย
ละ 27 เป็นอุบัติภัยสารเคมีบนถนน (ศูนย์วิจัยแห่งชาติด้านการจัดการสิ่งแวดล้อมและของเสียอันตราย 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2549)  ข้อมูลจากกรมการขนส่งทางบกที่ท าการตรวจสอบหาสาเหตุในการ
เกิดอุบัติเหตุ   ระบุว่า มีอุบัติเหตุของรถบรรทุกสารเคมีระหว่างเดือนมกราคม - ธันวาคม 2555 ที่มี
สาเหตุมาจากการหลับใน รวม 11 ครั้ง มีจ านวนผู้เสียชีวิต 27 คน บาดเจ็บ 41 คน (กรมการขนส่งทาง
บก กระทรวงคมนาคม, 2556) 

 มีการก าหนดมาตรการของการใช้เส้นทางในการขนส่ง เช่น บนทางด่วน (ทุกข้ัน) ห้ามเดินรถ 
10 ล้อ ในช่วงเวลา 05.00-09.00 น. และ 15.00-21.00 น. และมีการก าหนดควบคุมเรื่องระยะเวลาขับ
รถและระยะเวลาพักไว้ในพระราชบัญญัติของกรมการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติ
คุ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ที่ใช้คุ้มครองให้กับพนักงานขับรถ เช่น ภายใน 24 ชั่วโมง พนักงานที่มี
หน้าที่ขับรถสามารถขับรถต่อเนื่องได้ไม่เกิน 4 ชั่วโมง แล้วต้องมีเวลาพักติดต่อกันวันหนึ่งไม่น้อยกว่า  1  
ชั่วโมง  หลังจากปฏิบัติหน้าที่ขับข่ีพาหนะมาแล้วไม่เกิน 4  ชั่วโมง หรืออาจจัดเวลาพักครั้งละไม่น้อย
กว่า  20  นาที  แต่เมื่อรวมกันแล้ววันหนึ่งต้องไม่น้อยกว่า  1  ชั่วโมง  ซึ่งเป็นการควบคุมไว้กว้างๆ 
ระยะทางที่ยาวนานในการขับรถบรรทุกขนาดใหญ่ จัดว่าเป็นลักษณะงานที่มีความเสี่ยงสูงจากชั่วโมง
การท างานที่ยาวนาน ไม่แน่นอน และชั่วโมงการนอนที่จ ากัด (Phillip and Akerstedt, 2006) การ
ก าหนดกรอบเวลาการท างานและการพัก ของแต่ละลักษณะงานย่อมแตกต่างกันไป ขึ้นอยู่กับว่างาน
นั้นๆ ท าให้เกิดความล้าเพียงใด ซึ่งหากพนักงานมีการท างานแบบไม่พักหรือหยุดพักไม่เพียงพออาจ
ส่งผลให้เกิดความล้า โดยเฉพาะงานขับรถบรรทุกขนาดใหญ่ ซึ่งเป็นลักษณะงานที่มีความเสี่ยงสูง
 ความล้าเป็นปัญหาที่ส าคัญส าหรับความปลอดภัยในการขับรถขนส่งในเชิงธุรกิจการค้า ปัจจัยที่
ส่งผลให้เกิดความเมื่อยล้าได้แก่ ระยะเวลาในการขับรถ, การขาดสิ่งกระตุ้นและภาระงาน (Oron-Gilad 
and Hancock, 2005) มันเป็นการยากที่จะระบุว่าความล้าท าให้เกิดอุบัติเหตุทางท้องถนนซึ่งท าให้เกิด
การเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บ เพราะว่าเป็นสิ่งที่ไม่ง่ายนักส าหรับผู้ประเมินที่จะระบุว่าความล้าเป็น
ปัจจัยที่ท าให้เกิดเหตุ อย่างไรก็ตาม หน่วยประเมินด้านยานพาหนะเพ่ือธุรกิจการค้าของประเทศ
นิวซีแลนด์ได้สรุปรายงานการวิเคราะห์อุบัติเหตุในรถบรรทุกท่ีเกิดในช่วงปี 2003-2006 พบว่า การขับ
รถบรรทุกที่คนขับมีความล้าเป็นปัจจัยที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุประมาณร้อยละ 13 โดยอุบัติเหตุ 197 ครั้งมี
ความสัมพันธ์กับความล้า, 5 ครั้งเก่ียวข้องกับความล้าและการใช้แอลกอฮอล์ และอีก 34 ครั้งเก่ียวข้อง
กับความล้าและสาเหตุอ่ืนๆ  (Newzeland Transport Agency, 2010)  

 ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเห็นถึงความส าคัญในการศึกษาความล้าและเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน เพ่ือพัฒนา
รูปแบบการพักท่ีเหมาะสม ซึ่งจะเป็นข้อมูลที่ใช้ในการก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัยในการ
ปฏิบัติงานในระดับสถานประกอบการ อีกทั้งเป็นฐานข้อมูลที่ใช้ก าหนดมาตรการวิศวกรรมเชิงนโยบาย
ในระดับประเทศ เพ่ือช่วยลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยจากสารเคมีอันตรายบนท้องถนนได้  
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1.2. วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
1. ศึกษาเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนและสร้างรูปแบบการพัก ในการขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 
2. ทดสอบรูปแบบการพัก ในพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 
 

 1.3 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 

1. เป็นข้อมูลที่ช่วยเพิ่มความตระหนักถึงอันตรายจากการขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย อันจะ
น าไปสู่การก าหนดนโยบายและมาตรการต่างๆ ทั้งเชิงรุกและเชิงรับเพ่ือการป้องกันและลด
ความเสี่ยงต่อความปลอดภัยและสุขภาพของพนักงานขับรถและประชาชนทั่วไป 

2. ฐานข้อมูลด้านความปลอดภัยและสุขภาพเพ่ือการศึกษาและวิจัย ส าหรับการประเมินความ
เสี่ยงและการจัดการเพ่ือลดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยจากการขับรถขนส่ง
สารเคมีอันตรายได้  

3. ผลการศึกษาเป็นประโยชน์ส าหรับหน่วยงานภาครัฐ ได้แก่  กรมการขนส่งทางบก กระทรวง
คมนาคม, ศูนย์ข้อมูลวัตถุอันตรายและเคมีภัณฑ์ กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน กระทรวงแรงงาน, 
สถาบันการศึกษาต่างๆ  ตลอดจนหน่วยงานหรือองค์กรส่วนท้องถิ่น ในการร่วมก าหนด
นโยบายด้านการพัฒนาและส่งเสริมด้านความปลอดภัยและสุขภาพ บนพื้นฐานของการมี
ส่วนร่วมในการพัฒนาชุมชนน่าอยู่ของภาคเอกชนได้ 

4. สถานประกอบการที่เกี่ยวข้องกับการผลิต และการขนส่งสารเคมีอันตรายสามารถน าไป
ประยุกต์ใช้เพ่ือเป็นแนวทาง ในการจัดรูปแบบตารางการเดินรถและระยะเวลาในการพักผ่อน
ที่เหมาะสมให้กับพนักงานขับรถ เพ่ือลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยจากการขับรถ
ขนส่งสารเคมีอันตรายได้ 

 

1.4 นิยามศัพท์ 
1.  เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน   หมายถึง   เวลาซึ่งได้มาจากการค านวณปัจจัยที่ท าให้เกิดความล้า 

ประกอบด้วย ปัจจัยพ้ืนฐานส่วนบุคคล ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมใน
การท างาน ซึ่งมีหน่วยเป็นนาที ตามมาตรฐานขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ 
(International Labor Office, 1992) 
1.1 ปัจจัยพ้ืนฐานส่วนบุคคล หมายถึง เวลาส าหรับเข้าห้องน้ าท ากิจธุระส่วนตัว และเวลา 
      ส าหรับความล้าพื้นฐาน 
1.2 ปัจจัยในการท างาน หมายถึง องค์ประกอบด้านความเครียดทางด้านร่างกายจากลักษณะ

งาน โดยพิจารณาจากแรงกระท าเฉลี่ย  ท่าทาง ความสั่นสะเทือน วัฏจักรสั้น เสื้อผ้า 
และองค์ประกอบด้านความเครียดทางด้านจิตใจจากลักษณะงาน โดยพิจารณาจาก
ความตั้งใจในการท างาน ความซ้ าซาก ความเมื่อยล้าสายตา และเสียง 
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1.3  ปัจจัยด้านภาวะแวดล้อมในการท างาน หมายถึง องค์ประกอบด้านความเครียดทางด้าน
ร่างกายหรือจิตใจจากภาวะแวดล้อมการท างาน โดยพิจารณาจากอุณหภูมิและความชื้น 
การระบายอากาศ ควัน ฝุ่น ความสกปรก และความชื้นแฉะ 

2.  รูปแบบการพัก หมายถึง ตารางการขับรถขนส่งสารเคมีอันตรายที่มีการก าหนดระยะเวลาพัก 
ตามแนวทางขององค์การแรงงานระหว่างประเทศและการประชุมของทีมบริหาร และคณะ 
กรรมการความปลอดภัยฯ ของบริษัท เพ่ือร่วมพิจารณาความเป็นไปได้ ส าหรับการก าหนด
จุดหยุดพักรถ ได้จากการทบทวนวรรณกรรมและมาตรการความปลอดภัยทางถนนของ
กระทรวงคมนาคมและหน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 

3. ความล้า หมายถึง สภาวะของร่างกายท่ีหย่อนแรงหรือก าลัง ความเหนื่อยและเพลีย โดยแบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 
3.1  ความล้าทางสมอง หมายถึง ค่าลดลงของระดับความอ่อนเพลีย หมดแรงของสมอง โดย   
     วัดจากการทดสอบโดยใช้อุปกรณ์ตรวจวัดความล้าของระบบประสาท (Critical Fricker  
     Instrument) 

    3.2  ความรู้สึกล้า หมายถึง ระดับของพฤติกรรมและความรุนแรงของความล้า ทั้งด้าน 
  ร่างกาย จิตใจ และอารมณ์  โดยประเมินจากแบบสอบถามเชิงจิตพิสัยระดับ 0- 10 โดย  
  0 หมายถึง ไม่รู้สึกล้า จนถึง 10 หมายถึง ล้ามากท่ีสุด 
4.  พฤติกรรมเสี่ยง หมายถึง พฤติกรรมเสี่ยงขณะขับรถขนส่งสารเคมีอันตรายของพนักงาน เช่น  
    ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ ขับรถเกินความเร็วที่กฎหมายก าหนด  สูบบุหรี่ขณะขับรถ  
    รับประทานอาหาร / น้ าขณะขับรถ  ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย เป็นต้น 
5.  พนักงานขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย หมายถึง พนักงานที่ท าหน้าที่ขับรถ10 ล้อหรือมากกว่า    
   10 ล้อเพ่ือขนส่งสารเคมีอันตรายประเภทของเหลวไวไฟ  
6.  อุบัติการณ์ หมายถึง การเกิดอุบัติเหตุและเกือบเกิดอุบัติเหตุ (เฉียด) เช่น รถชน ยางแตก  
     เบรกแตก เพลาหัก ของหล่นจากรถ เป็นต้น 
 

 1.5. ขอบเขตของการวิจัย   

ขอบเขตด้านพ้ืนที่: โรงงานตั้งอยู่ในพ้ืนที่จังหวัดชลบุรี 
ขอบเขตด้านเนื้อหา: เป็นการศึกษาเพ่ือประเมินความล้าของพนักงานขับรถ และค านวณเวลาเผื่อ

เพ่ือการพักผ่อน และน าไปสร้างรูปแบบการพัก ตามแนวทางมาตรฐานของ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ 

ขอบเขตด้านประชากร: ศึกษาในพนักงานขับรถ 10 ล้อหรือมากกว่า 10 ล้อเพ่ือขนส่งสารเคมี
อันตรายประเภทของเหลวไวไฟ 

ขอบเขตด้านระยะเวลา: ช่วงเดือนพฤษภาคม – กรกฎาคม 2559    
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1.6 กรอบแนวความคิดของการวิจัย  
 
 
     
 
 
 
 
 
 
     
      
     
     
 
                                        รูปที่ 1-1 กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 
 1.7 สถานที่เก็บข้อมูล 

โรงงานอุตสาหกรรมประเภทโรงผลิตสารเคมีอันตรายประเภทของเหลวไวไฟ ซึ่งตั้งอยู่ในจังหวัด
ชลบุรี จ านวน 1 โรง 

 

1.8 ระยะเวลาด าเนินการ 
      ใช้เวลาในการศึกษาวิจัย 1 ปี นับจากได้รับทุนอุดหนุนการวิจัย 

 

ความล้า (Fatigue) ของพนักงานขับรถ
ขนส่งสารเคมีอันตราย 
- ความล้าทางสมอง 
- ความรู้สึกล้า  
 

พฤติกรรมเสี่ยง (Risk behaviors) 
 

อุบัติการณ์ (Incident) 
- Crash       - Speeding offences 
- Near miss - Other driving offences 

 

 

รูปแบบระยะเวลาพักในการขับรถ 
บรรทุกขนส่งสารเคมีอันตราย 

- รูปแบบที่ 1 ใช้เวลาเผื่อการพักผ่อน
ตามพฤติกรรมที่ปฏิบัติอยู่เดิม  
- รูปแบบที่ 2 ใช้เวลาเผื่อการพักผ่อน
ตามแนวทางของ ILO ที่ค านวณได้โดย
จะหยุดพัก 5 ครั้ง  
- รูปแบบที่ 3 ใช้เวลาเผื่อการพักผ่อน
ตามแนวทางของ ILO ที่ค านวณได้โดย
จะหยุดพัก 3 ครั้ง 

 



 

 

บทที่ 2 

วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
(Literature and Research Related) 

  

  บทนี้เป็นการทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวข้องกับประเด็นที่ท าการศึกษาวิจัย ในรูปแบบของ
ทฤษฎี แนวคิด ข้อก าหนด กฎหมาย และงานวิจัยที่เก่ียวข้อง โดยมีประเด็นต่างๆ ดังต่อไปนี้ 
  2.1 ความหมายและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับความล้า  

2.2 ความล้ากับความปลอดภัยในการขับรถและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
  2.3 ปัจจัยที่เก่ียวข้องกับความล้าของคนขับรถ 

2.4 การค านวณเวลาพักส าหรับคนท างาน 
2.5 กฎหมาย / ข้อบังคับ / กฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับการขนส่งสารเคมีอันตราย 

        2.5.1 สถิติอุบัติเหตุกับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 
           2.5.2 มาตรการในการปูองกันอุบัติเหตุ / อุบัติภัยจากรถขนส่งสารเคมีอันตรายตามท่ี 
     กฎหมายก าหนด 

     2.5.3 หลักปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยในการขับรถ 
  2.6 ความปลอดภัยในการขนส่งสารเคมีอันตรายกับบทบาทหน้าที่ของภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 
 2.6.1 บทบาทหน้าที่ของผู้ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสารเคมีอันตราย 

2.6.2 ข้อควรปฏิบัติในการขนส่งสารเคมีอันตราย 
2.6.3 เครือข่ายปูองกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส่งสารเคมีอันตราย 

2.1 ความหมายและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับความล้า  

2.1.1 ความหมายของความล้า 

  “ล้า” ตามความหมายในพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายถึง หย่อนแรง
หรือก าลัง เช่น เดินขึ้นเขามาก ๆ เข่าล้า ยกของมากจนแขนล้า สมองล้า ย่อหย่อน เช่น จิตใจล้า 

“เมื่อยล้า” ตามความหมายในพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542  หมายถึง อาการ
ที่เมื่อยมากท าให้เดินเคลื่อนไหวได้ช้าลง 

ในพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน มิได้ให้ค านิยามของค าว่าเหนื่อยล้า หรืออ่อนล้าไว้  
  

  ในเชิงวิศวกรรม ความล้า (Fatigue) หมายถึง การที่วัตถุได้รับแรงกระท าต่างๆกันและซ้ าไปซ้ า
มา อย่างต่อเนื่อง เป็นผลท าให้วัตถุนั้นๆ ได้รับความเค้นสลับ (Cycle stresses) ซึ่งน าไปถึงการเกิด
ความเสียหายต่อโครงสร้างภายในของวัตถุนั้นๆ (www.me.eng.kmutt.ac.th) 
  ในศาสตร์ของการกีฬา ความล้า หมายถึง ความไม่สามารถออกก าลังกายอย่างต่อเนื่องอัน
เนื่องจากปัจจัยทางสรีรวิทยา, ชีวกลศาสตร์ และ/หรือปัจจัยทางจิตวิทยา 
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  ตามพจนานุกรมแปล อังกฤษ-ไทยของ อ. สอ เสถบุตร ได้ให้ค าแปลของ Fatigue ไว้ว่า หมายถึง 
ความเหนื่อยอ่อน ท าให้เหนื่อย หรือหมายถึง งานที่ยากล าบาก สัมภาระ หรือ ความล้าในวัตถุ ค าพ้อง
ความหมาย (Synonym) ได้แก ่tired, weary 

ความหมายของ Fatigue จากพจนานุกรมแปลอังกฤษ-ไทย LEXiTRON หมายถึง ความเหนื่อย
ล้า ความอิดโรย, ความอ่อนล้า ค าพ้องความหมาย (Synonym) ได้แก่ exhaustion, tiredness, 
languor ค าตรงข้าม (Ant.), vigor, briskness  

  กิตติ อินทรานนท์ (2548) ได้ให้ความหมายของความล้า หมายถึง สภาวะของร่างกายที่มี
ความรู้สึกเหนื่อยและอ่อนแรง ซึ่งเป็นกลไกปกปูองร่างกายของมนุษย์ตามธรรมชาติกลไกหนึ่งที่จะช่วย
ไม่ให้ร่างกายใช้พลังงานมากเกินขีดจากัด หากผู้ปฏิบัติงานสามารถพักเพ่ือ คลายความเครียดใน
ช่วงเวลาใดๆ ได้ ความรู้สึกเหนื่อยและเพลียนี้สามารถหายไปหรือเบาบางลง ในทางตรงกันข้าม การที่
ผู้ปฏิบัติงานต้องท างานที่หนักภายใต้ภาวะและสิ่งแวดล้อมที่เครียดในช่วงระยะเวลาที่ยาว และมีการจัด
ช่วงหยุดพักที่ไม่เหมาะสม ในกรณีนี้ความล้าที่เกิดขึ้นจะคงค้างอยู่ และเกิดการสะสมในวันต่อๆ ไป ซ่ึง
จะส่งผลกระทบต่อร่างกายผู้ปฏิบัติงาน  

พรรค วัฒนะโภคา และ ไกรวิทย์ ทับธนะ (2553) ได้ให้ความหมายของความล้าในเชิง
อุตสาหกรรม หมายถึง  

1. ความรู้สึกเหนื่อย (Tiredness) คือความรู้สึกอ่อนเพลียหรือเหนื่อยล้าจากการท างาน เป็น
ความรู้สึกของแต่ละบุคคล และยากที่จะสังเกตเห็นได้โดยง่าย บางครั้งอาจเป็นความเหนื่อยล้าทางกาย
ของกล้ามเนื้อกลุ่มใดกลุ่มหนึ่ง แต่บางครั้งก็เป็นความรู้สึกเหนื่อยล้าทางใจ และไม่ค่อยสัมพันธ์กับ
ปริมาณการท างานหรือผลผลิตของบุคคลนั้น 

2. การเปลี่ยนแปลงทางสรีระของร่างกาย (Physiological change) ความล้าในเชิงสรีระ 
หมายถึง การสะสมของเสียในกล้ามเนื้อและเส้นเลือด ซึ่งทาให้การตอบโต้ของกล้ามเนื้อเฉื่อยลง 
ในขณะที่กล้ามเนื้อเคลื่อนไหว จะมีการใช้อาหารในการท าปฏิกิริยาทางเคมี อาหารที่ถูกน าไปใช้นี้ คือ 
ไกลโคเจน (Glycogen) ซึ่งจะถูกเปลี่ยนไปเป็นน้ าตาลในเส้นเลือด ขณะที่ท างานกล้ามเนื้อจะหดตัวและ
ยืดตัวได้ท าให้ไกลโคเจน ที่มีอยู่ถูกเปลี่ยนเป็นกรดแลคติก (Lactic acid) ซึ่งเป็นของเสียที่ท าให้การ
ท างานต่างๆ ของกล้ามเนื้อช้าลงและเกิดอาการกล้ามเนื้อล้า ความล้าเกิดขึ้นเมื่อกล้ามเนื้อและประสาท
ท างานไม่ประสานเท่าท่ีควร เนื่องจากผลของการเปลี่ยนแปลงทางชีวเคมีของร่างกายอันเนื่องจากการ
ท างาน 

3. ผลงานถดถอยลง (Diminishing capacity) ในแง่ของผลผลิตอาจถือว่า ปริมาณและ
คุณภาพของผลผลิตเป็นดัชนีที่จะชี้ถึงความล้าที่เกิดข้ึนได้ แต่ขณะเดียวกันผลผลิตที่ลดน้อยลงอาจไม่ได้
มีผลจากความล้าก็ได้ ตัวอย่างเช่น ผลผลิตในชั่วโมงสุดท้ายก่อนการเลิกงานซึ่งตกต่ าลงกว่าระดับปกติ
อาจเนื่องจากความล้าโดยตรงหรือเนื่องจากความเบื่อหน่าย หรือเป็นเพราะใกล้เวลากลับบ้าน หรือ
เพียงแต่คิดว่าได้ท างานมาคุ้มค่าเหนื่อยส าหรับวันนั้นแล้ว 

http://dictionary.sanook.com/search/dict-en-th-lexitron
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    จากนิยามความหมายดังกล่าวข้างต้น ค าท่ีใช้ในบริบทของงานวิจัยด้านความปลอดภัยและ
สุขภาพนี้ จึงตรงกับความหมายของค าว่า ความล้า และ Fatigue 

ความล้าสามารถจ าแนกออกได้เป็น 3 ประเภท (กิตติ อินทรานนท์, 2548)   

 ความล้าจากกล้ามเนื้อ (Muscular fatigue) เป็นความเจ็บปวด ซึ่งเกิดขึ้นจากการที่
กล้ามเนื้อของแต่ละบุคคลออกแรงมากเกินไปและเกิดขึ้นเฉพาะแห่ง  

 ความล้าทางกายภาพ (Physical fatigue) เกิดจากที่ร่างกายรับภาระท้ังจากงานและ
สิ่งแวดล้อมท่ีมากเกินไปเป็นการตอบสนองจากระบบหลอดเลือด และหัวใจของ
ร่างกาย  

 ความล้าทั่วไป (General fatigue) ได้แก่ ความเมื่อยล้าทางจิตใจ (Mental fatigue) 
ความเมื่อยล้าทางระบบประสาท (Nervous fatigue) ความเมื่อยล้าแบบเรื้อรัง 
(Chronic fatigue) และ ความเมื่อยล้าเนื่องจากช่วงเวลาปฏิบัติงานและเวลานอนไม่
แน่นอน (Circadian fatigue)  

สิริอร วิชชาวธุ (2553) ได้เขียนถึงความล้าไว้ในหนังสือจิตวิทยาอุตสาหกรรมและองค์กร
เบื้องต้นว่าความล้าสามารถแบ่งเป็น ความล้าทางจิต (Psychological Fatigue) และความล้าทางกาย 
(Physiological Fatigue) ความล้าที่เกิดขึ้นจากการใช้กล้ามเนื้อของร่างกายมากเกินไป หรือใช้ความคิด
เป็นเวลานาน ๆ ท าให้มีความเปลี่ยนแปลงทางสรีระกล้ามเนื้อจะตึงขึ้น หัวใจเต้นแรง ต้องการออกซิเจน
ที่เพ่ิมขึ้น ความล้าจึงสัมพันธ์กับประสิทธิภาพในการท างาน เมื่อปรากฏความล้า ประสิทธิภาพการ
ท างานจะลดลง 

   ทิพาพร วงศ์หงส์กุล (2553) ได้รวบรวมข้อมูลการแบ่งชนิดของความล้าไว้ได้ ดังนี้ 

  ความล้าแบ่งตามระยะเวลาได้ 2 ชนิด  
 1.  ความล้าเฉียบพลัน 
 2.  ความล้าเรื้อรัง 

  ความล้าแบ่งตามสิ่งเร้าได้ 4 ชนิด 
1.  ความล้าปกติ 
2.  ความล้าทางพยาธิสรีรภาพ 
3.  ความล้าจากสถานการณ์ 
4.  ความล้าด้านจิตใจ 

 ความล้าแบ่งตามสภาพที่เกิดได้ 3 ชนิด 
 1.  ความล้าของกล้ามเนื้อ 

 2.  ความล้ากายภาพ 
 3.  ความล้าทั่วไป 
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 ความล้าแบ่งตามสาเหตุและการแสดงออกได้ 7 ชนิด 
 1.  ความล้าของตา 
 2.  ความล้าของจิตใจ 

 3.  ความล้าของประสาท 
 4.  ความซ้ าซากจ าเจ 

 5.  ความสะสม 

 6.  ความล้าของวงจรชีวิตประจ าวัน 
 

สสิธร เทพตระการพร (2546) ได้แบ่งประเภทความล้าตามสาเหตุและการแสดงเป็น 6 กลุ่มดังนี้ 
          1. ความล้าของตา (Visual fatigue) เกิดข้ึนจากการท างานที่ใช้สายตามาก 
          2. ความล้าของร่างกายโดยทั่วไป (General physical fatigue) เกิดจากการออกแรง 

 ท างานมากเกินไปของทั้งร่างกาย 
          3. ความล้าทางจิตใจ (Mental fatigue) เกิดจากลักษณะงานที่ต้องใช้ความคิดมาก 
          4. ความล้าทางประสาท (Nervous fatigue) เกิดจากสมองส่วนหนึ่งในระบบการท างานของ 

 จิตใจ (Psychomotor system) ถูกกระตุ้นมากเกินไป เช่น ในการท างานที่ต้องใช้ความ 
 ช านาญพิเศษ 

          5. ความจ าเจ (Monotony) ของลักษณะงานที่ท าอยู่หรือของสิ่งแวดล้อมในการท างาน 
          6. ความล้าสะสม (Accumulated fatigue) เป็นผลเนื่องมาจากการสะสมความล้าเป็นเวลานานๆ  
          7. ความล้าของวงจรชีวิตประจ าวัน (Circadian fatigue) เป็นความล้าในช่วงจังหวะชีวิตใน 24  

 ชั่วโมง คือทั้งกลางวัน – กลางคืน ซึ่งรวมถึงการนอนหลับพักผ่อนด้วย 
 

2.1.2 ทฤษฎีทีเ่กี่ยวข้องกับความล้า 

ในการขับรถ ความล้ากับความง่วงนอนบ่อยครั้งมักเป็นค าพ้องของความหมาย (John, 1998)  

ด้านการขับรถ ความล้าที่สัมพันธ์กับงาน (Task related fatigue; TR) เกิดได้จากงานและ
สภาพแวดล้อมในการขับรถ ซึ่งความล้าในคนขับรถอาจเกิดจาก Active หรือ Passive TR fatigue โดย 
Active TR fatigue เป็นรูปแบบที่มักพบบ่อยในคนขับรถ Gimeno และคณะ (2006) พบความสัมพันธ์
ระหว่าง Active TR กับการท างานอย่างหนักของสมอง (Mental overload) ในการขับรถ เช่น การขับ
รถในสภาพการจราจรที่ติดขัด, วิสัยทัศน์การขับรถไม่ดี, หรืองานที่จ าเป็นต้องขับหาที่ตั้งของสถานที่
จัดส่งสินค้า เป็นต้น นอกจากนั้น ยังพบความสัมพันธ์ระหว่าง Passive TR กับการท างานเบาของสมอง 
(Mental underload) ในการขับรถ เช่น เมื่อต้องขับรถบนถนนที่ไม่มีการจราจรติดขัด เป็นลักษณะการ
ขับแบบ Monotonous  

การศึกษาที่เกี่ยวกับความล้า ส่วนใหญ่จะเน้นไปที่เรื่องการพักผ่อนที่ไม่เพียงพอ  (Sleep 
deprevation) หรือผลของวงจรการนอนหลับ (Circadian rhythm effects) แต่คนขับยังต้องขับรถบน
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ทางหลวงหรือขับในลักษณะ Monotonous ซึ่งเหล่านี้จะมีผลก่อกวน (Confound effects) ต่อ SR 
และ TR อย่างไรก็ตาม เป็นที่ชัดเจนว่า ความล้าท าให้ประสิทธิภาพในการขับรถลดลงทั้งในแบบจ าลอง
การขับรถ (Simulation) และในการขับจริงบนถนน รูปภาพที่ 2-1 อธิบายถึง รูปแบบของความล้า 
สาเหตุ ผล และปฏิสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่างๆ  

 

 
 

 รูปที่ 2-1 รูปแบบของความล้า (ที่มา: Gimeno et al., 2006) 

ด้านการกีฬา กลไกของความล้าเกิดจากหลายสาเหตุ มีความล้าหลายรูปแบบ ซึ่งแตกต่างกัน
ตามปัจจัยที่มีผลหรือเป็นตัวก าหนดความล้า ได้แก่ ปริมาณและระยะเวลาการออกก าลังกาย ปัจจัยด้าน
สิ่งแวดล้อม (เช่น ความร้อน ความชื้น ความสูง) การฝึกฝนหรือระดับความฟิตของร่างกาย ความล้า
แบ่งเป็น 4 รูปแบบตามสาเหตุ (Arkinstall M., 2015)  

1. รูปแบบความล้าที่ระบบหัวใจและหลอดเลือด / ไม่ใช้ออกซิเจน  (Cardiovascular / 
anaerobic) หมายถึง การไม่พอเพียงในการส่งออกซิเจนและสารอาหารไปหล่อเลี้ยงที่
ระบบหัวใจและหลอดเลือด รวมถึงการลดลงของการขับของเสียออกจากร่างกาย ซึ่งผลก็
คือจะเกิดการสะสมของ Metabolic by-products ในกล้ามเนื้อ ซึ่งเป็นจุดเริ่มที่ท าให้เกิด
ความล้า  

2. รูปแบบของพลังงานที่ให้หรือการลดลงของพลังงาน (Energy supply / energy 
depletion) เป็นความสัมพันธ์กับการลดลงของพลังงาน ATP ซึ่งจะน าไปสู่การขาดแคลน
พลังงานสะสมส าหรับการท างานของกล้ามเนื้อ 

3.  รูปแบบการควบคุมความร้อนของร่างกาย (Thermoregulatory) เป็นความล้าที่สัมพันธ์กับ
ความจ าเป็นของร่างกายที่จะรักษาอุณหภูมิแกนไว้ เมื่ออุณหภูมิแกนถึงจุดวิกฤตที่ประมาณ 
40 OC ก็จะเกิดความล้าขึ้นอันเนื่องจากความล้มเหลวของระบบประสาทส่วนกลางที่จะส่ง
กระแสประสาทให้เกิดการหดตัวของกล้ามเนื้อ 

http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847808001009
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4.  รูปแบบความล้าที่ระบบกล้ามเนื้อและประสาท (Neuromuscular) เป็นผลจากการลดลง
ของการกระตุ้นกล้ามเนื้อโดยระบบประสาทส่วนกลาง ซึ่งจะน าไปสู่การลดลงของแรงของ
กล้ามเนื้อแม้จะรับรู้ถึงความพยายามที่เพ่ิมขึ้นก็ตาม 

เกี่ยวกับความล้าของดวงตา (Visual fatigue) ซึ่งอาจจะเป็นผลจากการขับรถ แม้ว่าปัจจัย เช่น 
Screen refresh rate และการปลดปล่อยรังสีจากหน้าจอคอมพิวเตอร์จะมีความสัมพันธ์กับความล้า
ของดวงตาในบริบทของ Computer vision syndrome (Blehm et al., 2005) แต่ปัจจัยเหล่านั้นก็ยัง
มีข้อจ ากัดในความสัมพันธ์กับการขับรถ 

ไม่ง่ายนักที่จะแยกความแตกต่างระหว่างความล้าทั่วไป (General fatigue) กับความล้าของ
ดวงตา (Visual fatigue) จริงๆ แล้วเมื่อคนขับเริ่มง่วง มันก็ยากที่จะลืมตาหรือเปิดเปลือกตา ชนิดของ
ความล้าทั่วไปหรือการลดลงของระดับความตื่นตัวอาจจะรายงานว่าเกิดความล้าของดวงตา (Tired 
eyes)  

ความล้าของดวงตาไม่ได้เกิดขึ้นทันที  แสดงออกท าให้เกิดการลดลงของสมรรถภาพการ
มองเห็นหรือท าให้เกิดความไม่สบายตาหรือทั้งสองอย่าง เป็นไปได้ที่จะท าให้ความล้าของดวงตาคืนสู่
สภาวะปกติโดยการพักผ่อนหรือเปลี่ยนงาน ซึ่งจะไม่ท าให้เกิดอันตรายในระยะยาว ช่วงเวลาของการฟ้ืน
คืนสู่สภาพปกติอาจแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับธรรมชาติของความล้า ซึ่งไม่สามารถบอกขอบเขตของเวลาที่
จะคืนสู่สภาพปกติได้อย่างแน่ชัด บางคนใช้เวลาเพียงไม่กี่นาทีเท่านั้นก็สามารถกลับสู่สภาวะปกติได้  
(Sullivan JM, 2008) 

อาการของ Asthenopia หรือ Eye strain เป็นอาการเริ่มแรกของความล้าของดวงตา  
Asthenopia ต้องมีการรายงานถึงความรู้สึกไม่สบายในการมองเห็น (Reported visual discomfort) 
แต่บ่อยครั้งที่รายงานความรู้สึกไม่สบายในการมองเห็นนั้นก็ขาดหลักฐานในเชิงวัตถุพิสัยของความล้า 
(Objective  evidence of fatigue)  (Mocci et al., 2001) 

ความล้าของดวงตาอาจได้รับอิทธิพลจากปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม (เช่น ฝุุน ละอองเกสร อากาศที่
สกปรก) และปัจจัยส่วนบุคคล (เช่น สายตาที่ผิดปกติ, การรับประทานยา) ซึ่งจะท าให้เกิดความไวรับต่อ
การเกิดความล้าของดวงตาเพิ่มขึ้น  

ความล้าของดวงตาไม่ใช่การปรับการตอบสนองของระบบการมองเห็น  อย่างไรก็ตามความล้า
ของดวงตาอาจเป็นผลทางอ้อมที่เกิดจากการปรับของระบบการมองเห็น 

อาการของความล้าของดวงตาสามารถจ าแนกออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่  Ocular surface 
related, Oculomotor related และ Nonocular 

 

1. Ocular surface related symptom มี 2 อาการ คือ อาการภายนอกและอาการภายใน 
อาการภายนอก ได้แก่ ตาเจ็บ ตาแห้ง คันตา ซึ่งสัมพันธ์กับความยากในการเปิดเปลือกตาขึ้น, แสงจ้า, 
การมองขึ้นด้านบน, การอ่านตัวหนังสือขนาดเล็ก และการมองแสงกระพริบ (Sheedy et al., 2003) 
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ส่วนอาการภายใน ได้แก่ ปวดตา ปวดหัว และปรากฏถึงความสัมพันธ์กับการมองระยะใกล้และ
ความเครียดอ่ืนๆ ของการท างานของกล้ามเนื้อตา 

2. Oculomotor related symptom อาการจะสัมพันธ์กับการเปลี่ยนแปลงของ 
Accomodation และ Vergence หรือการตอบสนองของตา  ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงในการ
ตอบสนองของรูม่านตาหรือการกระพริบตา กล้ามเนื้อดวงตาที่ถูกใช้งานนานๆ จะท าให้การตอบสนอง
ลดลง ท าให้เกิดอาการเบลอหรือเห็นภาพซ้อน (Blurred or double vision) เห็นแสงจ้า (Glare) หรือ
ความสามารถในการมองช้าลง งานที่ต้องใช้สายตาซึ่งกล้ามเนื้อบริเวณดวงตาต้องถูกใช้งานซ้ าๆ ถูกเชื่อ
ว่าจะท าให้เกิดความล้าของดวงตาได้ การใช้สายตาที่เพ่ิมขึ้น อาจเกิดจากแสงน้อย, การเพ่ิมระยะเวลา
ท างานกับการมองระยะใกล้, การจ้องมองซ้ าๆ ที่เปลี่ยนแปลงไปมาของระยะใกล้ไกล หรือ การเกิด 
Vergence and accommodation conflict ซึ่งสัมพันธ์กับการแสดงภาพ 3 มิติ (Hoffman et al., 
2008)   

3. Nonoccular symptom อาการแสดง ได้แก่ ปวดศีรษะ ปวดคอ ปวดหลัง ง่วงนอน ไม่
ตื่นตัวในงาน อาการเหล่านี้ส่วนใหญ่เป็นรายงานความรู้สึกของบุคคลที่เกี่ยวข้อง ซึ่งอาจไม่สัมพันธ์กับ
ดวงตาและการมองเห็นโดยตรง ตัวอย่างเช่น แม้ว่าอาการปวดคอจะเป็นอาการหนึ่งของความล้าของ
ดวงตา แต่มันก็มีความเกี่ยวข้องสัมพันธ์กับท่านั่งในระหว่างการท างานที่ใช้สายตานั้น คล้ายกันกับ
รายงานความตื่นตัวที่ลดลงอาจจะเป็นผลมาจากความล้าทั่วไปของบุคคลหรือความเบื่อหน่ายในการ
ท างานที่ซ้ าซากมากกว่าเรื่องสายตา บ่อยครั้งที่ความล้าทั่วไปถูกรายงานว่าเป็นความล้าของดวงตา เมื่อ
บุคคลยากที่จะลืมตาหรือเปิดตาขึ้น (Sullivan JM, 2008)  CFF (Critical flicker fusion frequency 
threshold) เป็นเครื่องมือที่สามารถใช้วัดอาการ Nonoccular ของความล้าของดวงตา มีการใช้งานมา
ตั้งแต่ ค.ศ. 1940 และยังคงนิยมใช้เรื่อยมาจนถึงปัจจุบันนี้ (Luczak and Sobolewski, 2005)    
Mocci และคณะ (2001) ศึกษาปัจจัยด้านจิตวิทยา (เช่น ความพึงพอใจในงาน, การนับถือตนเอง, ความ
ขัดแย้งระหว่างบุคคล และภาระงานทางสมอง)  ซึ่งดูเหมือนกับว่าจะมีบทบาทต่อความล้าของดวงตา
ด้านจิตพิสัย  
 

2.2 ความล้ากับความปลอดภัยในการขับรถ และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

  ความล้าถูกวิเคราะห์ว่าเป็นปัจจัยที่ส าคัญ อันจะน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ และ
การเสียชีวิต ไม่ว่าจะเป็นงานด้านการขนส่งทางบก ทางน้ า ทางอากาศ หรืองานอื่นๆ เช่น งานใน
โรงพยาบาล งานฉุกเฉิน โดยเฉพาะที่เก่ียวข้องกับชั่วโมงงานที่ไม่ปกติ (Irregular hours of work) และ
ในหลายประเทศ ความล้าและความง่วงนอนเป็นตัวการส าคัญท่ีท าให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ท าให้
บาดเจ็บและเสียชีวิตเป็นจ านวนมาก (NHTSA, 2006 cited in May JF and Baldwin CL, 2009; 
Dobbie, 2002; Philip et al., 2001) 

  ความล้าเป็นตัวขับเคลื่อนทางชีววิทยาเพ่ือให้เกิดการพักผ่อน รูปที่ 2-2 แสดงถึงรูปแบบ
แนวคิดเก่ียวกับความล้าและการนอนหลับในฐานะที่เป็นแรงขับเคลื่อน ส าหรับการพักผ่อน (Rest) และ
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การนอนหลับ (Sleep) เพ่ือให้ฟื้นคืนสู่สภาพปกติ หรือน าความปลอดภัยกลับคืนมา (Safe recovery) 
การขับเคลื่อนนี้ยังคงไม่เป็นที่พอใจ ตราบใดที่ความสามารถในการท างาน (Performance 
capabilities) ยังบกพร่อง ไม่สมบูรณ์ ซึ่งจะท าให้เพ่ิมความเสี่ยงในการเกิดผลลัพธ์อันไม่พึงประสงค์
ด้านความปลอดภัย (Adverse safety outcomes) ระดับท่ีเพ่ิมขึ้นของความล้า (Fatigue) และความ
ง่วงนอน (Sleepiness) จะท าให้ความสามารถในการท างานลดลง  

 
 

รูปที่ 2-2 กรอบในการตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างความล้ากับความปลอดภัย 
(ท่ีมา: Williamson et al., 2011) 

 
ความล้าของคนขับรถ เป็นปัญหาส าคัญท่ีเป็นสาเหตุอันดับต้นๆ ของการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง

ถนน โดยเวลาในการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากหลับในนั้น มักจะพบในช่วงเวลาจากเที่ยงคืนถึงตีสอง และ
จะพบในช่วงเช้าตรู่ระหว่างตีสี่ถึงหกโมงเช้า ส่วนในเวลากลางวันมักพบมากในช่วงเวลาบ่ายสองโมงถึง
บ่ายสี่โมงเย็น 

อาการที่บ่งบอกว่าคนขับมีความล้า ??? 

อาการท่ีบ่งบอกว่าคนขับมีความล้า ก็คือ ตอบสนองทีช่้าลง อาการหาวบ่อยๆ ตาพร่ามัว คนขับ
ที่มีความล้ามากๆ นั้นจะเกิดความผิดพลาดได้ง่ายในการควบคุมรถ เช่น ระยะเบรก ส่วนใหญ่การเกิด
อุบัติเหตุของคนที่หลับในมักจะเกิดความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินมากกว่าการเกิดอุบัติเหตุอ่ืนๆ 
บนท้องถนน  ผู้ที่ไม่ได้นอนเลยทั้งวันทั้งคืนตลอด 24 ชั่วโมง มีความล้าพอๆ กับผู้ทีมีแอลกอฮอล์ใน
กระแสเลือดร้อยละ 1  

http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457509003121
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0001457509003121
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สาเหตุที่ท าให้หลับในหรือหลับคาพวงมาลัยได้ ??? 

ปัจจัยที่ส าคัญมากที่สุดที่ท าให้คนขับรถล้าจนหลับในหรือหลับคาพวงมาลัยได้ คือ ชั่วโมงและ
คุณภาพการนอน รองลงมา คือ การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในในปริมาณมากที่เกินขีดสูงสุดในกระแส
เลือด  อันดับสาม คือ การเจ็บปุวย หรือ การรับประทานยาบางชนิดที่มีฤทธิ์ท าให้ง่วงนอน และอันดับที่
สี่ คือ ความเบื่อหน่าย โดยเฉพาะผู้ทีขับรถทางไกลและขับรถคนเดียวโดยไม่มีผู้ร่วมทาง 

      ใครบ้างที่เป็นบุคคลกลุ่มเสี่ยง ??? 

บุคคลกลุ่มเสี่ยงต่อการหลับใน ได้แก่ ผู้ประกอบอาชีพขับรถรับส่งสินค้า พนักงานที่ท างาน
เป็นกะ คนขับที่มีความเจ็บปุวยเป็นโรคนอนไม่หลับ  คนขับรถบรรทุก หรือ กลุ่มคนทีท างานในเวลา
กลางคืน จากผลส ารวจ กรณีการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายของสถาบันเทคโนโลยีพระ
จอมเกล้าพระนครเหนือ เมื่อปี 2549 ซึ่งได้มีการสัมภาษณ์ผู้ขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่ประสบ
อุบัติเหตุจ านวน 43 คน มีข้อมูลซึ่งสามารถเชื่อมโยงไปสู่สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายที่น่าสนใจ พอสรุปได้ว่า ผู้ขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายที่มีอายุระหว่าง 26-30 ปี ที่มี
ประสบการณ์ในการขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายไม่เกิน 5 ปี มีสัดส่วนการเกิดอุบัติเหตุสูงที่สุด ส่วน
ช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือช่วงเวลา 06.00-12.00 น. เพราะเป็นช่วงที่มีการเดินทางมาก 

Pepple & Adio (2014) ศึกษาวิจัยเกี่ยวกับสมรรถภาพการมองเห็นและความสัมพันธ์ของ
สมรรถภาพการมองเห็นกับอุบัติเหตุจากการจราจร (Road traffic accident) ในประเทศแอฟริกา 
โดยศึกษาแบบภาคตัดขวางในคนขับรถ 400 คน ในพนักงานซึ่งมีอายุเฉลี่ย 37.8 ปี (25-62 ปี) พบว่า 
จ านวนร้อยละ 20 ของผู้ถูกสัมภาษณ์ ไม่ได้ผ่านการทดสอบการขับข่ี และเพียงแค่หนึ่งในสามของผู้ที่
รับใบขับขี่ที่เคยเข้ารับการทดสอบทางสายตา มากถึงร้อยละ 45.5 มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ
ระหว่างอุบัติเหตุทางท้องถนน กับอาการมึนเมาและความล้า แต่ส าหรับความผิดปกติทางสายตา 
ได้แก่ Visual impairment, visual field defects และ color vision defects พบว่า ไม่มี
ความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนแต่อย่างใด 

Duke และคณะ (2010) ท าการทบทวนวรรณกรรมพบว่า คนขับรถบรรทุกอาชีพที่มีอายุน้อย
กว่า 27 ปีมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ/อัตราการเสียชีวิตที่สูง และลักษณะกราฟจะมีอัตราดังกล่าวที่ลดลง
และคงที่และสูงขึ้นที่อายุ 63 ปี ซึ่งปัจจัยที่เป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุได้แก่ ชั่วโมงการขับรถที่ยาวนาน 
รองลงมาคือชั่วโมงการนอน, ความล้า, วัฒนธรรมความปลอดภัยของสถานประกอบการ, ลักษณะรถ 
โดยเฉพาะรถพ่วง (เทรลเล่อร์), และสภาพถนน ตามล าดับ 

Freeman และคณะ (2006) ศึกษาสมรรถภาพการมองเห็นและความสัมพันธ์ของสมรรถภาพ
การมองเห็นกับการเปลี่ยนแปลงในการขับรถของผู้สูงอายุ โดยท าการศึกษาแบบไปข้างหน้า Cohort 
study) ในผู้สูงอายุจ านวน 2,520 คน ผลการวิจัยพบว่า คะแนน baseline ที่ต่ าในค่า visual acuity, 
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contrast sensitivity และ central and lower peripheral visual field ของกลุ่มตัวอย่างมี
ความสัมพันธ์กับค่า odds ที่เพ่ิมขึ้นของการลดระยะทางการขับรถและการหยุดขับรถในเวลากลางคืน
ในช่วง 2 ปีต่อมาที่ p<0.05 นอกจากนั้นยังพบว่า คะแนน baseline ที่ต่ าในค่า visual acuity 
ตัวอย่างมีความสัมพันธ์กับค่า odds ที่เพ่ิมข้ึนของการหยุดขับรถในพ้ืนที่ที่ไม่คุ้นเคยในช่วง 2 ปีต่อมาที่ 
p<0.05 สรุปผลการวิจัย ผู้สูงอายุที่มีสมรรถภาพการมองเห็นที่แย่ลงมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนแปลงการขับ
รถ โดยลดระยะทางในการขับรถและหลีกเลี่ยงสภาพการณ์การขับรถท่ีเสี่ยงภัย ซึ่งการเปลี่ยนแปลง
ดังกล่าวจะแตกต่างกันไปในแต่ละบุคคล ขึ้นอยู่กับชนิดของความผิดปกติของการมองเห็น 

 Horne และ Reyner (2001) ท าการศึกษาความสัมพันธ์ของการนอนหลับกับการเกิด
อุบัติเหตุจราจรทางถนน (Sleep-related vehicle accidents: SRVAs) พบว่าโดยทั่วไป SRVAs มัก
เกี่ยวข้องกับการที่รถตกถนน หรือชนท้ายรถคันหน้า โดยไม่การเบรกล่วงหน้า โดยช่วงเวลาที่ SRVAs มี
ค่าสูงสุดคือ ช่วงเวลา 02.00-06.00 น. และ 14.00-16.00 น. 

Morad Y และคณะ (2009) ศึกษาโดยใช้ตัวแปรด้านการมองเห็นเป็นเครื่องมือในการประเมิน
ความล้าเบื้องต้นในคนขับรถบรรทุก จ านวน 29 คนโดยเปรียบเทียบกับกลุ่มควบคุมที่เป็นพนักงานใน
ส านักงาน โดยท าการตรวจสอบ Pupillary diameter, pupil reaction to light และ saccadic 
velocity ทุกวันในช่วงเช้าก่อนเริ่มงานเป็นเวลา 2 เดือนแล้วเปรียบเทียบกับค่า baseline เมื่อตอนที่
กลุ่มตัวอย่างตื่นตัว ผลการวิจัยพบว่า ร้อยละ 21 ของพนักงานขับรถนอนน้อยกว่า 7 ชั่วโมงเม่ือเทียบกับ
กลุ่มควบคุมซึ่งมีเพียงร้อยละ 8 (p=0.01) และมีคนขับรถ 2 คนที่ติดสุราและยานอนหลับ 

Pual WD และคณะ (1998) ได้ท าการศึกษาการสร้างมาตรฐานการทดสอบการออก
ใบอนุญาตให้มีความรัดกุมส าหรับบุคคลที่ต้องการประกอบอาชีพขับรถในเชิงพาณิชย์ ท าโดยการ
ทดสอบกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับการขับขี่อย่างปลอดภัยจากแบบทดสอบที่สร้างขึ้น และการน าข้อมูล
เกี่ยวกับประวัติการขับขี่มาร่วมในการประเมินผลด้วย เพ่ือต้องการหาความสัมพันธ์ระหว่างคะแนนการ
ทดสอบ CDL ประวัติคนขับ ทัศนคติคนขับ พฤติกรรมคนขับ และประวัติความสัมพันธ์ความปลอดภัย
การขับของคนขับ คะแนนจากการทดสอบจะช่วยบอกถึงระดับความปลอดภัยของผู้ที่ประกอบอาชีพขับ
รถในเชิงการพาณิชย์ได้ ท าเพ่ือต้องการพัฒนาคุณภาพของผู้ประกอบอาชีพขับรถในเชิงการพาณิชย์ 
และลดการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนท้องถนนได้ 

Williamson A และคณะ (2011) ทบทวนวรรณกรรมเกี่ยวกับความล้าและการด าเนินงานด้าน
อาชีวอนามัย โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือก าหนดเวลาพักท่ีจะช่วยให้สามารถกลับมาท างานใหม่ด้วยความสด
ชื่น หายจากความเหนื่อยและล้า โดยพบความสัมพันธ์ระหว่าง 3 ปัจจัยที่เป็นสาเหตุของความล้า(ได้แก่ 
ดุลยภาพของการนอน (Sleep homeostasis), วงจรการนอน (Circadian) และลักษณะงาน กับความ
ปลอดภัย (ได้แก่สถิติอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ รวมถึงผลอันไม่พึงประสงค์อ่ืนๆ) ดุลยภาพของการนอน
เป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการท างานและความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  ลักษณะงานโดย
เฉพาะงานที่ต้องตั้งใจอย่างสูงหรืองานซ้ าซาก ก็ส่งผลถึงอย่างมีนัยส าคัญท าให้ประสิทธิภาพการท างาน
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ลดลงแต่ผลในแง่มุมของการเกิดอุบัติเหตุหรือการบาดเจ็บยังไม่ได้รับการแก้ไขเนื่องจากมีงานวิจัยในเรื่อง
เหล่านี้น้อย หลักฐานจากการทบทวนวรรณกรรมนี้ไม่ได้สนับสนุนความสัมพันธ์ระหว่างวงจรการนอนซึ่ง
สัมพันธ์กับความล้า และประสิทธิภาพการท างานหรือผลในแง่มุมเรื่องความปลอดภัย แน่นอนว่าความ
แปรผันในวงจรการหลับนอนย่อมมีบทบาทส าคัญต่อเรื่องของความปลอดภัย แต่จากหลักฐานที่มีอยู่
แนะน าว่าผลด้านนี้จะสะท้อนออกมาในแง่มุมของผลรวมระหว่างปัจจัยเรื่องเวลางานกับการนอน 

นาวี  ศรีหะทัย (2552) ศึกษาพฤติกรรมของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางถนนจ านวน 196 
กิจการ ในด้านการจ้างงาน การจัดสวัสดิการและมาตรการความปลอดภัย ที่ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุในการ
ท างาน  พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคล: เพศ วุฒิการศึกษา ประสบการณ์ท างาน ปัจจัยด้านการจ้างงาน: การ
เรียกเก็บเงินประกันท างาน การก าหนดระยะเวลาท างานต่อวัน การก าหนดจ านวนวันท างานและชั่วโมง
ท างานล่วงเวลา สวัสดิการ: การก าหนดเวลาพัก เงินค่าครองชีพ เบี้ยขยัน เงินสะสม ประกันสังคม การ
ช่วยเหลือค่าเล่าเรียนบุตร การตรวจสุขภาพประจ าปี มาตรการความปลอดภัย: การตรวจสภาพรถก่อนใช้
งาน การควบคุมความเร็ว มาตรการส าหรับรถท่ีขับไกลเกิน 4 ชั่วโมง มีความสัมพันธ์กับจ านวนครั้งของ
การเกิดอุบัติเหตุอย่างมีนัยส าคัญที่ p<0.05 

ธนชิต ขันธราช และ นิวิท  เจริญใจ (2551) ศึกษาระยะเวลาการท างานและการหยุดพักที่
เหมาะสมเพ่ือลดความล้าในพนักงานตรวจสอบคุณภาพขวดกะกลางคืนของโรงงานผลิตน้ าดื่ม โดยท าการ
วัดความล้าทางจิตใจโดยใช้แบบสอบถามทางจิตพิสัยและวัดค่าเวลาตอบสนอง (Reaction time) ใน
พนักงานตรวจสอบคุณภาพขวดของโรงงานผลิตเครื่องดื่ม โดยท าการวัดก่อนและหลังการพักของการ
ท างานของพนักงานกะกลางคืน 12 คน และท าการวิเคราะห์ผลโดยวิธีทางสถิติเพ่ือหาระยะเวลาท างาน
และหยุดพักท่ีท าให้ความล้าลดลงมากท่ีสุด ผลการวิจัย พบว่า ระยะเวลาท างานและพักที่เหมาะสมที่สุด
คือท างาน 60 นาทีและหยุดพัก 60 นาท ี

ธีรพล  ชินโน (2550) ศึกษาปัญหาและแนวทางการพัฒนาบุคลากรด้านการขนส่งทางถนนให้มี
ประสิทธิภาพ กรณีศึกษาพนักงานขับรถพ่วง 18 ล้อบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ ผลการศึกษาพบว่า คนขับรถ
ส่วนใหญ่มีรายได้หลักคือเงินเดือนกับรายได้รองคือค่าเที่ยวอยู่ที่ 30 ต่อ 70 ปริมาณงานมีไม่แน่นอน ไม่
สามารถวางแผนได้ มีการเร่งงานคนขับรถและผู้ประกอบการให้ท าเที่ยวต่อวันให้ได้มากที่สุด โดยไม่มีการ
ควบคุม ท าให้ขาดการพักผ่อน ค่าใช้จ่ายจากเครื่องดื่มชูก าลังเพ่ิมขึ้น กลุ่มผู้ประกอบการขนาดกลางมีการ
แข่งขันราคากันสูง พยายามลดต้นทุนการประกอบการให้มากที่สุด ทั้งค่าใช้จ่ายเรื่องการซ่อมบ ารุง การ
ฝึกอบรม จึงท าให้เกิดอุปสรรคต่อการพัฒนาสุขภาพของคนขับ ข้อเสนอแนะจากผู้ประกอบการคือ 
ภาครัฐควรมีบทบาทมากขึ้นในการเข้มงวดการออกใบอนุญาตและการใช้มาตรการบังคับ การส่งเสริมการ
ฝึกอบรมในราคาที่ต่ าหรือฟรี และการลดหย่อนภาษีเพ่ือเป็นการจูงใจ เป็นต้น 

รักชาติ ชาติสิริทรัพย์ (2549) การศึกษาสาเหตุและปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยด้านคนเป็นปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเกิด
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อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 68.5 รองลงมาคือปัจจัยด้านยานพาหนะ 
คิดเป็นร้อยละ 16.7 และล าดับสุดท้ายคือ ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อมคิดเป็นร้อยละ 14.8 
นอกจากนั้นยังพบว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเกี่ยวข้องกับปัจจัยหลักท้ัง 
3 ปัจจัยนี้ โดยสาเหตุที่พบมากท่ีสุดคือ ผู้ขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่ก าหนด 

2.3 ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความล้าของคนขับรถ 

1. ภาระงาน 

ระยะเวลาการท างานที่ยาวนาน จ านวนเที่ยวในแต่ละวัน ระยะเวลาขับรถก่อนที่จะเกิดอาการ
ง่วงนอน เป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิดความล้า (Friswell and Williamson, 2008;  นารา  กุลวรรณ
วิจิตร, 2549) 

Friswell and Williamson (2008) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะงานและความล้าใน
คนขับรถบรรทุกขนาดไม่เกิน 21 ตัน ในระยะทาง 100 กิโลเมตร (light and short haul) จ านวน 321 
คน ในประเทศออสเตรเลีย โดยเป็นงานกะกลางวัน เกินครึ่งหนึ่งของภาระงานเป็นการขับรถ ท างาน 5 
วันต่อสัปดาห์ๆ ละ 50 ชั่วโมง ผลการวิจัยพบว่า ร้อยละ 38 ของพนักงานเกิดความล้าอย่างน้อย 1 ครั้ง
ต่อสัปดาห์จากการขับรถ จากการวิเคราะห์โดยใช้ สมการถดถอยพบว่า ชั่วโมงการท างานที่ยาวนานในแต่
ละวัน, ปริมาณงานที่สูง และเปอร์เซ็นต์การเคลื่อนย้ายสินค้าจากลูกค้าไปที่ depot เหล่านี้เป็นตัวแปรที่
มีความแปรผันในความถี่ของความล้า  

กุณฑลีย์ บังคะดานรา และคณะ (2555) พบว่า ชั่วโมงการท างานต่อวันมีความสัมพันธ์กับ
ความสามารถในการท างานของพนักงานขับรถบรรทุกสารเคมีอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

2. ลักษณะงาน  

งานในสายการผลิตแบบต่อเนื่อง ซึ่งคนงานต้องท างานชนิดเดียวกันซ้ าซากเป็นเวลานาน อาจ
ก่อให้เกิดความเบื่อหน่ายและท าให้เกิดผลผลิตลดน้อยลง หรืองานที่มีขั้นตอนการท างานความยุ่งยาก
ซับซ้อนต้องใช้ทักษะในการท างานสูง และอยู่ในต าแหน่งที่ไม่เหมาะสมในการท างานอาจท าให้เกิดความ
ล้าในการท างานมากขึ้น (พรรค วัฒนะโภคา และ ไกรวิทย์  ทับธนะ, 2553) 

 

3. เวลาพัก  

 ปริมาณการพักในแต่ละช่วงเวลาอาจส าคัญน้อยกว่าความถ่ีในการพัก โดยหลักฐานงานวิจัย
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต พบว่า ความล้าและการผลิตจะได้ผลดีจากการพักเป็นเวลาสั้นๆ บ่อยๆ 
(Tucker P, 2003) อย่างไรก็ตาม ตารางการพักท่ีเหมาะสมขึ้นอยู่กับธรรมชาติของงาน (เช่น ปริมาณ
งาน ลักษณะการควบคุมงาน) รวมถึงความแตกต่างของแต่ละบุคคล (เช่น ความสามารถ แรงกระตุ้น 
การนอน) 
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  รัชต์วรรณ กาญจนปัญญาคม (2552) พบว่า ความล้าส่งผลโดยตรงต่อการท างานโดยตรงของ
ช่างผู้ปฏิบัติงาน โดยปัจจัยหนึ่งที่มีผลต่อความล้า คือ เวลาพัก ปัจจุบันงานส่วนใหญ่เกือบจะไม่ต้อง
อาศัยการออกแรงของพนักงานเลย เนื่องจากมีเครื่องทุ่นแรงต่างๆ มากมาย การท างานจึงใช้พลังงานไม่
เกิน 5-7 แคลอรีต่อนาทีและไม่จ าเป็นต้องมีการพักพิเศษ อย่างไรก็ตาม บริษัทอุตสาหกรรมส่วนใหญ่ก็
ยังนิยมให้มีเวลาพักสั้นๆ ในช่วงเช้าและบ่ายด้วยเหตุผล ได้แก่ การพักช่วยลดความล้าทางร่างกาย, ช่วย
ให้ผลผลิตต่อวันเพิ่มขึ้น,  ท าให้คนงานรักษาอัตราการผลิตอยู่ในระดับสูง, ท าให้ลดการเสียเวลาในการ
ท าธุระส่วนตัวในระหว่างการท างาน (พรรค วัฒนะโภคา, ไกรวิทย์ ทับธนะ, 2553) 

Arlinghaus และคณะ (2012) เสนอแนะว่า การออกแบบการพัก (Rest break design) เป็น
เครื่องมือที่ใช้ช่วยในการจัดการความล้าได้ และท าให้เกิดความปลอดภัยในการท างานได้ โดยผล
การศึกษาในคนงานที่ท างานโดยใช้บันไดบนที่สูง 629 คน พบว่า ระยะเวลาพักท่ีนาน ยิ่งท าให้มีการ
ท างานที่ปลอดภัยสูงขึ้น โดยพัก 1-15 นาที ค่า Hazard ratio (HR) = 0.6, พัก 16-30 นาที HR = 0.5 
และพัก>30นาที HR = 0.34) 

4. ความถี่หรือรูปแบบการพัก 

ในทางทฤษฎี เราควรอนุญาตให้คนขับพักรถเมื่อเขารู้สึกว่าล้ามาก (Tucker P, 2003) การ
ควบคุมตนเอง (Self regulation) ให้หยุดพักรถเป็นกระบวนการตัดสินใจที่ดูไม่ส าคัญเท่าไรนักส าหรับ
คนขับ แต่มันมีความส าคัญมากในแง่ความปลอดภัยและสุขภาพส าหรับตัวคนขับรถเองและผู้ใช้ทาง
สาธารณะร่วมกัน (Horne and Reyner, 1999) 

Harris & Mackie (1972) ท าการศึกษาในคนขับรถประจ าทางและรถบรรทุก พบว่า 
ระยะเวลาพักสามารถท าให้คนขับหายจากอาการล้าได้ อย่างไรก็ตาม งานวิจัยพบว่า การพักครั้งที่ 3 
ไม่ได้ในการฟ้ืนตัวด้านสรีระวิทยาและไม่ได้ช่วยปรับปรุง Safety performance แต่อย่างใด (พักรถ
ทุกๆ 3 ชั่วโมง) แต่กลับไปเพ่ิมแนวโน้มความผิดพลาดในการท างานหลังชั่วโมงท่ี 9 ของการท างาน 
นอกจากนั้น Chen & Xie (2014) พบว่า การพักรถมากกว่า 3 ครั้ง ไม่ช่วยให้เกิดความปลอดภัย
เพ่ิมข้ึนในการขับรถบรรทุก โดยผลการวิจัย พบว่า ในการพักครั้งที่ 1, 2 และ 3 สามารถช่วยลด
อุบัติเหตุการชนได้ โดยมีค่า %Odd เท่ากับ 68%, 83% และ 85% ตามล าดับ 

หวานฤทัย ช้างกลาง (2555) ศึกษารูปแบบของระยะเวลาพักท่ีเหมาะสมเพ่ือลดอาการล้าใน
พนักงานตรวจสอบชิ้นงานในโรงงานอุตสาหกรรมแห่งหนึ่ง จ านวน 50 คน โดยค านวณเวลาพักตาม
แนวทางของ ILO จากปัจจัยส่วนบุคคล การท างานและสภาพแวดล้อม ได้เวลาพัก 113 นาที หักเวลา
กลางวัน 60 นาที แล้วเหลือ 53 นาทีที่น าเสนอต่อผู้บริหารโรงงาน ซึ่งมีการอนุญาตให้พักเพียง 30 นาที 
และให้น าเวลาพักมาจัดรูปแบบ 3 รูปแบบ คือ รูปแบบที่ 1 พักครั้งละ 15 นาที ตอนเช้า 1 ครั้ง และ 
ตอนบ่าย 1 ครั้ง รูปแบบที่ 2 พักครั้งละ 10 นาที ตอนเช้า 1 ครั้ง และ ตอนบ่าย 2 ครั้ง และรูปแบบที่ 
3 จะพักครั้งละ 7 ช่วงเช้า 2 ครั้ง นาที และครั้งละ 8 นาที ช่วงบ่าย 2 ครั้ง เมื่อท าการเปรียบเทียบ
ค่าเฉลี่ยความรู้สึกล้าของร่างกาย, ความล้าของร่างกาย, หลงั, ขา และมือ ระหว่างการไม่พักกับการพัก
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แต่ละรูปแบบ พบว่า การไม่พักจะมีความแตกต่างกับการพักทุกรูปแบบ โดยการพักในรูปแบบที่ 1 จะ
ส่งผลให้เกิดความล้าของมือและขาน้อยที่สุด, รูปแบบที่ 2 จะส่งผลให้เกิดความเม่ือยล้าของร่างกายน้อย
ที่สุด และการพักรูปแบบที่ 3 จะส่งผลให้มีความรู้สึกล้าและความล้าของหลังน้อยที่สุด ดังนั้น
ข้อเสนอแนะจากผลการวิจัย รูปแบบการพักที่เหมาะสมกับลักษณะงานของพนักงานตรวจสอบชิ้นงาน
ได้แก่ รูปแบบที่ 1 เนื่องจากท าให้ความล้าของมือและขาน้อยที่สุด ซึ่งอวัยวะดังกล่าวเป็นอวัยวะที่
พนักงานตรวจสอบชิ้นงานใช้ในการท างานมากที่สุด 

5. รถ 

ประเภทรถ  สภาพรถ และสภาพสิ่งแวดล้อมภายในรถ เป็นปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความล้า 
(นารา  กุลวรรณวิจิตร, 2549)  

6. สภาพถนน 

สภาพถนนที่ช ารุด แคบ มีน้ าขัง หรืออยู่ระหว่างการซ่อมบ ารุง รวมทั้งถนนลูกรังที่ไม่ลาดยาง 
หรือเทคอนกรีต หรือมีการปะ/ซ่อมหลายจุด ล้วนเป็นปัจจัยที่ก่อให้เกิดความล้าได้มากกว่าภาวะปกติ
ส าหรับคนขับรถ 

7. สภาพแวดล้อมในการท างาน 

    สภาพแวดล้อมในการท างานที่ไม่ดีอาจก่อให้เกิดความล้า ผลผลิตลดน้อยลงและก่อให้เกิด
ความรู้สึกไม่ดีในแง่ของจิตใจคนงาน เช่น พ้ืนที่งานที่มีแสงสว่างที่ไม่เพียงพอ ท าให้การท างานเป็นไป
ด้วยความล่าช้า, เสียงที่ดังมาก, ภูมิอากาศที่ไม่ดี (เช่น ฝนและหมอก) อาจบดบังทัศนวิสัยในการขับรถ 
จึงเป็นสาเหตุที่อาจท าให้เกิดความล้าได้มากกว่าภาวะปกติ  

8. เส้นทางจราจร 

เส้นทางจราจรที่หนาแน่นหรือติดขัด หรือเป็นเส้นทางใหม่ที่คนขับรถไม่คุ้นชิน ย่อมส่งผลให้
เครียดและเกิดความล้าได้ 

9. ความพร้อมของคนขับรถ 

9.1 ความพร้อมด้านร่างกาย เช่น ไม่เจ็บปุวย, นอนหลับพักผ่อนเพียงพอ, ไม่รับประทานยาที่ท า
ให้ง่วง, ไม่เสพยา, ไม่เป็นโรคต้องห้ามส าหรับคนขับรถ (อาทิ ลมชัก, โรคหัวใจ, ความดันโลหิตสูง เป็นต้น) 

     สภาพที่ไม่พร้อมของคนขับอาจส่งผลให้เกิดความล้าได้ง่าย เช่น ชั่วโมงและคุณภาพการนอน
ที่ไม่เพียงพอ  จันทร์จิรา ความรู้ และชนกพร จิตปัญญา (2548) ศึกษาพบว่า ความล้าและความ
แปรปรวนการนอนหลับ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับความง่วงของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร
ประจ า ทางอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 (r = .238, และ .208 ตามล าดับ) นอกจากนั้นยัง
พบว่าประสิทธิผลการนอนหลับและสุขลักษณะการนอนหลับ มีความสัมพันธ์ทางลบกับความง่วงของ

http://cuir.car.chula.ac.th/browse?type=author&value=%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%88%E0%B8%B4%E0%B8%A3%E0%B8%B2+%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%A3%E0%B8%B9%E0%B9%89
http://cuir.car.chula.ac.th/browse?type=author&value=%E0%B8%8A%E0%B8%99%E0%B8%81%E0%B8%9E%E0%B8%A3+%E0%B8%88%E0%B8%B4%E0%B8%95%E0%B8%9B%E0%B8%B1%E0%B8%8D%E0%B8%8D%E0%B8%B2
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กลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร ประจ าทาง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 (r = -.153, และ 
-.145 ตามล าดับ)  

   Baulk and Fletcher (2012) ศึกษาชั่วโมงและคุณภาพการนอนหลับของพนักงานขับ
รถบรรทุก โดยท าการศึกษาในพนักงานขับรถบรรทุกเพศชายจ านวน 37 คน อายุระหว่าง 24-63 ปี โดย
ใช้เครื่องตรวจก ากับคุณภาพการนอนที่เรียกว่า Sleep watches เป็นเวลา 21 วัน และจดบันทึกความล้า
ก่อน, ระหว่างและหลังเลิกปฏิบัติงาน และก่อนและหลังการนอนหลับพักผ่อน ผลการวิจัยพบว่า ชั่วโมง
และคุณภาพการนอนหลับของพนักงานขับรถบรรทุกที่นอนที่บ้านมีค่าสูงกว่าที่นอนในแค็ปของ
รถบรรทุกอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  นอกจากนั้นการนอนที่บ้านสามารถลดความล้าได้อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติท่ี p<0.001 
       การพักจะไม่เป็นมาตรการที่มีประสิทธิภาพ ในการลดความล้าส าหรับคนขับ หากไม่มีการ
งีบหลับ และ/หรือการดื่มกาแฟ ขณะพักรถ ซึ่งจะท าให้คนขับมีความสดชื่นและอยู่ในสภาพที่พร้อมใน
การขับรถต่อไปได้ (Tucker P, 2003) 

9.2 สภาพจิตใจ จากการศึกษาพนักงานที่ท างานอยู่กับงานในสายการผลิต พบว่าสภาพทาง
จิตใจของพนักงานมีส่วนก่อให้เกิดความล้าและส่งผลสะท้อนถึงการท างานได้ เช่น ปัญหาครอบครัว, 
ความขัดแย้งกับหัวหน้างาน / เพ่ือนร่วมงานซึ่งเหล่านี้อาจเป็นตัวการที่ท าให้สมรรถนะในการท างาน
ลดลง (พรรค วัฒนะโภคาและไกรวิทย์ ทับธนะ, 2553) 

10. อ่ืนๆ (เช่น อายุ รายได้ การออกก าลังกาย กาแฟ ) 

ผู้ที่มอีายุน้อย, สุขภาพร่างกายแข็งแรง, นิสัยร่าเริง ไม่เครียด ร่างกายย่อมสามารถคืนสภาพ
ได้ดีกว่าผู้ที่มีอายุมาก งานวิจัยของกุณฑลีย์ บังคะดานรา และคณะ (2555) พบว่า อายุ รายได้ และการ
ออกก าลังกาย มีความสัมพันธ์กับความสามารถในการท างานของพนักงานขับรถบรรทุกสารเคมีอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

2.4 การค านวณเวลาพักส าหรับคนท างาน 

    2.4.1 การก าหนดค่าเผื่อและเวลามาตรฐานการท างาน 

  ค่าเผื่อ คือ เวลาเพื่อเผื่อการท างานบางอย่าง เพ่ือให้เหมาะสมกับสภาพความเป็นจริงในการ
ท างานของพนักงาน เช่น การพักเข้าห้องน้ า การล้าจากการท างาน หรือการรอคอยงานต่างๆ (นุชจิรา 
วรรณสิทธิ์ และภูมิศิริ วสุนทราพันธุ์, 2553)   

  ค่าเผื่อ อาจแบ่งออกเป็น  

  1. เวลาเผื่อส าหรับส่วนบุคคล (Personal allowance) เวลาเผื่อกิจส่วนตัว เช่น เข้าห้องน้ า 
ล้างมือ ดื่มน้ า ฯลฯ จะถูกก าหนดให้มากหรือน้อยขึ้นอยู่กับลักษณะความหนักเบาของงาน ระยะเวลา
ท างาน เงื่อนไขการท างาน ฯลฯ เวลาเผื่อส าหรับกิจส่วนตัวอาจจะสูงกว่า 5% ของเวลาปกติ  
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  2. เวลาเผื่อส าหรับความเครียด (Fatigue allowance)  

  3. เวลาเผื่อส าหรับความล่าช้า (Delay allowance) หรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย 
(Contingency allowance) ในการท างานอาจมีอุปสรรคที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้ว่ามันจะเกิดขึ้น 
เวลาเผื่อส าหรับความล่าช้าหรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย จึงเป็นเวลาเผื่อเนื่องจากการปรับเปลี่ยนเครื่องมือ 
เครื่องจักร หรือเวลาที่เสียไปเนื่องจากเครื่องจักรช ารุด ไฟฟูาดับ ขาดแคลนวัสดุ วัสดุมาไม่ทัน รอ
เครื่องมือ รอหัวหน้า รอช่าง ฯลฯ (วันชัย  ริจิรวนิช, 2548)  

  เวลาเผื่อส าหรับความล่าช้าหรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย สามารถเผื่อเวลาได้ในรูปร้อยละต่อเวลา
ทั้งหมด ซึ่งในแต่ละประเภทการศึกษา อาจเผื่อเวลาในส่วนนี้ไว้ไม่เท่ากัน เพราะโอกาสเกิดเหตุสุดวิสัย
แตกต่างกันไปตามลักษณะงาน สถานที่และสภาพแวดล้อม โดยทั่วไปมักก าหนดเผื่อไว้ประมาณ 0-5 % 
ของเวลาพ้ืนฐานหรืออาจมากถึง 100 % ของเวลาพ้ืนฐานได้ (ธรรมนูญ  สังขรักษ์, 2551) 

   ค่าเผื่อคงท่ี คือ เวลาเผื่อที่เกิดขึ้นแน่นอน หรือเป็นเวลาเผื่อที่ได้ตั้งใจไว้ให้เกิดขึ้นแล้ว ได้แก่  

1. เวลาเผื่อความจ าเป็นของบุคคล เป็นเวลาเผื่อส าหรับพนักงานในกิจวัตรของร่างกาย เช่น 
การเข้าห้องน้ า เวลาพักเพ่ือดื่มน้ า ค่าเผื่อกรณีนี้ประมาณ 4.6-6.5% ส าหรับองค์การแรงงานระหว่าง
ประเทศได้ก าหนดเวลาเผื่อส่วนตัวไว้ที่ 5% (International Labor Office, 1992) ดังนั้นใน 1 วันหาก
มีเวลาการท างาน 8 ชั่วโมงเต็มหรือเท่ากับ 480 นาที จะมีเวลาเผื่อส่วนบุคคลเท่ากับ 24 นาที 
(0.05x8x60) ซ่ึงค่าเผื่อส าหรับความจ าเป็นของบุคคลนี้อาจแปรเปลี่ยนไปตามสภาพแวดล้อมได้ 

2. เวลาเผื่อการล้า เป็นความล้าปกติที่เกิดจากการท างานทั่วไป เชน คนงานเปลี่ยนการ
เคลื่อนไหวเพ่ือลดการล้า เวลาเผื่อสาหรับความล้าเนื่องจากการท างาน อาจแบ่งออกเป็นสองส่วน ได้แก่ 
ค่าเผื่อความเครียดพ้ืนฐาน (Basic fatigue allowance) ซึ่งองค์การแรงงานระหว่างประเทศหรือ ILO 
ได้ก าหนดไว้ที่ 4% (ส าหรับงานทั่วไปที่เป็นงานเบา) และค่าเผื่อความเครียดแปรผัน (Variable fatigue 
allowances) ซึ่งจะแปรผันตามลักษณะงาน สามารถดูได้จากตารางเวลาเผื่อตามการศึกษาของ ILO 
โดยคิด เป็น % ของเวลาปกติ (Normal time) (ธีทัต ตรีศิริโชติ, 2558) 

  เวลาเผื่อส าหรับความล้า จ าเป็นส าหรับงานที่มีเงื่อนไขการท างานที่จะสร้างความล้าในการ
ท างานได้มาก เช่น งานหนัก สภาพแวดล้อมการท างานไม่ดี มีความเครียดในการทางาน ระยะเวลาใน
การท างาน ฯลฯ คนจ าเป็นต้องพักเม่ือรู้สึกว่า ท างานเกิดความล้า ปัญหาก็คือ ควรให้เวลาส าหรับการ
พักผ่อนเป็นเวลามากน้อยเท่าใด ซึ่งเวลาพักผ่อนนี้จะแปรผันไปตามสุขภาพ เพศ และวัยของคนงาน
รวมทั้งลักษณะของงานที่ท า ปัจจุบันไม่มีเกณฑ์ใดๆ ในการก าหนดเวลาที่เหมาะสมส าหรับการพักผ่อน 
แต่โดยทั่วไปที่นิยมใช้กันคือ ให้พักได้ 10 ถึง 15 นาท ี ในช่วงเช้าและช่วงบ่ายของการท างานโดย
คาดหวังว่าจะช่วยลดความล้าของคนงาน ลดเวลาคนงานที่หยุดงานระหว่างชั่วโมงการท างานเพ่ือกิจ
ส่วนตัว  ลดความเบื่อหน่ายต่อการจ าเจในการท างานทั้งวัน และช่วยเพ่ิมผลผลิตได้เนื่องจากมีการฟ้ืน
ตัวการท างาน (วันชัย ริจิรวนิช, 2548) 
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ค่าเผื่อผันแปร คือ ค่าเวลาเผื่อที่อาจเกิดขึ้นไม่คงที่ในระหว่างการท างาน ซึ่งอาจมีสภาพ
บางอย่างไม่แน่นอน ท าให้ต้องมีการค านวณตามความเป็นจริงที่ผันแปรไป แม้เป็นงานอย่างเดียวกัน แต่
สภาพแวดล้อมแตกต่างกัน ก็ย่อมต้องเพ่ิมเวลาเผื่อที่แตกต่างกันออกไปด้วย เช่น งานเสมียนที่ท างานใน
ห้องแอร์กับงานเสมียนที่ท างานในห้องไม่ติดแอร์และมีเสียงดัง เป็นต้น เวลาเผื่อผันแปรอาจแบ่งเป็น  

1. การล้าผันแปร เกิดจากสภาวะการท างานที่แตกต่าง เช่น การยกสิ่งของ คนยกของ 
     หนักจะล้ามากกว่าคนยกของเบา ดังนั้นการยกของหนักต้องเผื่อมากกว่าการยกของเบา 

 

2. กรณีสภาพอากาศ สภาพอากาศที่ร้อนหรือหนาวเกินไปมีผลท าให้พนักงานท างานได้ 
   ช้าลง ดังนั้นต้องมีเผื่อเวลาการท างานเพ่ือการผ่อนคลาย 

3. กรณีเสียง เสียงท าให้เกิดการท างานที่ล่าช้าลงได้รวมทั้งท าให้เกิดการล้า 

4. กรณีแสง แสงท าให้พนักงานไม่สามารถท างานได้ดีเท่าท่ีควร ดังนั้นจึงต้องก าหนดเวลาเผื่อไว้ 
ค่าเวลาเผื่อ เป็นค่าที่จะค านวณให้ถูกต้องนั้นเป็นเรื่องที่ค่อนข้างยาก เนื่องด้วยเหตุผลหลาย

ประการ โดยเฉพาะค่าเผื่อผันแปร ดังนั้น จึงมีการสร้างเกณฑ์การพิจารณาหาค่าเปอร์เซ็นต์เผื่อเพ่ือการ
พักผ่อนที่สามารถน ามาปรับใช้ให้เหมาะสมกับสภาพงานได้ 

เกณฑ์การพิจารณาค่าเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อน (Relaxation allowance)  

ตามหลักเกณฑ์ของ Harris และ McCaffer (1995) เกี่ยวกับค่าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน 
พิจารณาจากค่าเปอร์เซ็นต์ของตัวแปรย่อยดังแสดงในรูปที่ 2-3 
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   ค่าเผื่อคงท่ี (Fixed allowance) = ค่าเผื่อส่วนบุคคลและค่าเผื่อความล้า ชาย 8%, หญิง 12% 

1. ลักษณะงาน (Effort and dexterity) 

 

 

2. ท่าทางการท างาน (Posture) 
 

 

3. ความล้า (Fatigue)  

 
 

4. แสงสว่าง (Visual) 

 
 

5. เสียงดัง (Noise)  

 

 

6. ความเข้มข้นฝุุน (Concentration) 
 

 

7. สภาพสิ่งแวดล้อมการท างาน (Working condition) 

 

 
 

          รูปที่ 2-3 ค่าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน (ดัดแปลงจาก Harris and McCaffer, 1995) 
 

 
 
 
 
 

งานเบา           ปานกลาง                หนัก                ยกของหนัก            หนักมาก          มากเกินก าหนด 

   0%                       6%                           12%                         18%                            24%                          30% 

  ด ี                           ฝุุนหรือฟูม                    จ าเป็นต้องใช้ PPE              ไม่พึงประสงค์อย่างยิ่ง 

  0%        1          2          3          4           5          6          7         8         9        10        11       12 

  ปกติ                                               มากผิดปกติ                                       เกินมาตรฐาน 

  0%        1          2          3          4           5          6          7         8         9        10        11       12 

 เสียงดังเล็กน้อย                    เสียงดังปกติของเครื่องจักร                                    ดังเกินมาตรฐาน 

         0%                   1                      2                      3                     4                    5                   6           

 งานหยาบ                           งานละเอียด                          งานละเอียดมาก   

      0%                   1                      2                      3                     4                    5                   6           
Good                Poor                     Good                   Poor                 Good                  Fair                  Poor 

อุณหภูม/ิความช้ืนต่ า (25OC)         ปานกลาง (26-35 OC)                สูง (36 OC) 

  0%               2               4                6                8               10            12            14              16 

75%              85%              75%             85%                              85%           95% 

  บิด งอ โค้ง                                            โค้งงอต่อเนื่อง                 เหนือศีรษะ     เคลื่อนไหวในท่ีแคบมากๆ 

  0%                    2                       4                     6                      8                   10                 12 
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เวลามาตรฐาน คือ เวลาที่ใช้ในการท างานภายใต้เงื่อนไขต่อไปนี้ (ธรรมนูญ สังขรักษ์, 2551) 

1. ท าโดยพนักงานที่มีประสบการณ์การท างาน 
2. ท างานในอัตราปกติ ไม่เร่งรีบหรือช้ากว่าปกติที่เคยปฏิบัติ 
3. เป็นการท างานที่มีขั้นตอนและวิธีการด าเนินการที่แน่นอน โดยสามารถระบุจุดเริ่มต้น

และจุดส าเร็จของงานได้ 
 

การค านวณเวลามาตรฐาน สามารถหาได้จากนการน าเวลาปกติมาบวกเพ่ิมเวลาเผื่อเข้าไป
ดังต่อไปนี้ (นุชจิรา วรรณสิทธิ์ และภูมิศิริ วสุนทราพันธุ์, 2553) 

เวลามาตรฐาน   =   เวลาท างานปกต ิ(Normal time; NT) + เวลาเผื่อ  
=   NT + (NT x % all)  

หรือ เวลามาตรฐาน  =   NT × 11−%all 
 

การค านวณเวลามาตรฐานจากค่าเวลาปกติปรับค่าเวลาเผื่อท าได้ 2 วิธีดังนี้ (วันชัย ริจิรวนิช, 
2548) 

1. เวลามาตรฐาน  =   เวลาปกติ + (เวลาปกติ x % เวลาเผื่อ)  
2. เวลามาตรฐาน  =   เวลาปกติ x 100   

               100 - % เวลาเผื่อ 
โดยการค านวณหาค่าเวลาปกติของแต่ละงานย่อย สามารถค านวณได้จาก (มาโนช ริทินโย, 

2551) 
NT  =     Selected time x Rating factor   

เมื่อ  NT = เวลาปกติ  
Selected time = เวลาเฉลี่ยของงานย่อย  
Rating factor = ค่าอัตราความสามารถการท างานของพนักงาน 

การค านวณเวลามาตรฐาน อาจสามารถค านวณได้จาก การน าเวลาพื้นฐาน (Basic time) 
เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน (Relaxation allowance) และเวลาเผื่อส าหรับความล่าช้า (Delay 
allowance) หรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย (Contingency allowance) มาค านวณดังสมการด้านล่าง 
(ธรรมนูญ สังขรักษ์, 2551) 

เวลามาตรฐาน   =  เวลาพื้นฐาน + เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน + เวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย 
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2.4.2 การค านวณเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนตามแนวคิดขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ  
   (International Labor Organization; ILO) 

   ในการศึกษาครั้งนี้ ได้มีการก าหนดรูปแบบการพักให้พนักงานขนส่งสารเคมีเพ่ือลดความล้า ซึ่ง
การค านวณเวลาพักประยุกต์มาจากแนวคิดขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International 
Labour Organization; ILO) โดยเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนหาได้จากตารางเปรียบเทียบความเครียด
และค่าต่างๆ ซึ่งการวิเคราะห์เป็นไปตามขั้นตอนดังนี้ 

 1. ในงานย่อยใดๆ ให้ดูปริมาณความเครียด แยกตามหัวข้อตามตารางความเครียด 
 2. แบ่งคะแนนและหาผลรวมของปริมาณความเครียดทั้งหมด 
 3. อ่านค่าแปลคะแนนจากตารางที่ 2-1 

  โดยให้คะแนนความเครียดแต่ละชนิดแยกจากกัน และถ้ามีความเครียดเกิดข้ึนเพียงบางส่วนของ
เวลา ก็ให้แบ่งเป็นสัดส่วนตามเวลาที่เกิดข้ึน 
  เกิดความเครียดสูง 16 คะแนน เป็นเวลา 25% ของทั้งหมด 
  เกิดความเครียด 4 คะแนน เป็นเวลา 75% ของเวลาทั้งหมด 
  คะแนนทั้งหมด คือ 16x0.25 = 4 บวกกับ 4x0.75 = 3 รวมเป็น 7 คะแนน 
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       ตารางท่ี 2-1  คะแนนของเวลาพักท่ีจะให้ต่อความเครียด 

 

องค์ประกอบ 
 

ชนิดของความเครียด 
ปริมาณ 

ต่ า กลาง สูง 
A ความเครียดทางร่างกายจากลักษณะงาน 

   1.  แรงกระท าเฉลี่ย 
   2.  ท่าทาง 
   3.  การสั่นสะเทือน 
   4.  วัฎจักรสั้น 
   5.  เสื้อผ้า 

 
0-
85 
0-5 
0-4 
0-3 
0-4 

 
0-

113 
6-11 
5-10 
4-6 
5-12 

 
0-149 
12-16 
11-15 
7-10 
13-20 

B ความเครียดทางด้านจิตใจ 
   1.  ความตั้งใจ/ ความวิตกกังวล 
   2.  ความซ้ าซาก 
   3.  ความเมื่อยล้าของสายตา 
   4.  เสียง 

 
0-4 
0-2 
0-5 
0-2 

 
5-10 
3-7 
6-11 
3-7 

 
11-16 
8-10 
12-20 
8-10 

C ความเครียดทางร่างกายหรือจิตใจจาก
ภาวะแวดล้อมการท างาน 
   1.  อุณหภูมิ 
       1.1  ความชื้นระดับต่ า 
       1.2  ความชื้นระดับกลาง 
       1.3  ความชื้นระดับสูง 
   2.  การระบายอากาศ 
   3.  ฟูม 
   4.  ฝุุน 
   5.  ความสกปรก 
   6.  ความเครียด 

 
 
 

0-5 
0-5 
0-6 
0-3 
0-3 
0-3 
0-2 
0-2 

 
 
 

6-11 
6-14 
7-17 
4-9 
4-8 
4-8 
3-6 
3-6 

 
 
 

12-16 
15-16 
18-36 
10-15 
9-12 
9-12 
7-10 
7-10 

      ที่มา: International Labor Office (1992) 
 

ส าหรับรายละเอียดข้อมูลการเปรียบเทียบความเครียด 

   ดังรายละเอียดในตารางที่ 2-1 ความเครียดมี 3 ชนิด ได้แก่ ความเครียดทางร่างกายจาก
ลักษณะงาน  ความเครียดทางด้านจิตใจ และความเครียดทางร่างกายหรือจิตใจจากภาวะแวดล้อมการ
ท างาน โดยแต่ละชนิดของความเครียดมีรายละเอียดการให้คะแนนที่แตกต่างกันออกไป ดังต่อไปนี้ 

 
 
 



 

27 
 

A. ความเครียดทางร่างกายจากลักษณะงาน 

A.1 แรงกระท าเฉลี่ย  

    พิจารณางานย่อยนั้นให้หมดหรือช่วงเวลาที่ต้องมีเวลาเผื่อพักผ่อน และหาแรงกระท าเฉลี่ย 
ตัวอย่าง เช่น ยกและหิ้วของหนัก 40 ปอนด์ (เวลา 12 วินาที) และเดินกลับมือเปล่า (เวลา 8 วินาที)  
   ในตัวอย่างนี้ จะมีการประยุกต์เวลาเผื่อการพักผ่อนตลอดเวลา 20 วินาที แรงกระท าเฉลี่ยจะ
หาได้ดังนี้ 

   40 x (12/ 20) + 0 x (8/ 20) = 20 ปอนด์ 
   คะแนนที่จะให้ต่อแรงกระท าเฉลี่ยขึ้นอยู่กับชนิดของความกดดันที่เกิดขึ้น ความกดดันนี้
สามารถแบ่งได้ดังนี้ 

   ความกดดันปานกลาง 
     - ขณะเริ่มหิ้วหรือผลักของ 
     - ตักของ แกว่งฆ้อง และการเคลื่อนที่อ่ืน ๆ อย่างมีจังหวะ 
    - หัวข้อนี้มักคลุมไปเกือบทุก ๆ การท างาน 

   ความกดต ่า 
    - เมื่อน้ าหนักถ่ายเทท าให้เกิดแรง เช่น เหยียบคันเร่งน้ ามัน กดวัสดุ โดยมีร่างกายอยู่บนวัตถุนั้น 
    - ยกหรือหิ้วของวางไว้บนบ่า มือและแขนไม่ต้องท าอะไร หรือหิ้วของเดินอย่างสบาย 

   ความกดสูง 
     - ขณะเริ่มยกของ 
     - ออกแรงจนต้องใช้กล้ามเนื้อของนิ้วและมือ 
     - ยกหรือหิ้วของในท่าท่ีไม่สะดวก 
     - ท างานในภาวะร้อนเกินไป เช่น โรงรีดเหล็ก 

 ดังรายละเอียดในตารางที่ 2-2 ถึง 2-4 โดยเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนที่จะเพ่ิมในหัวข้อนี้ ควรท าหลังจาก
ที่ได้พยายามปรับปรุงเครื่องมือต่างๆ ให้คนงานท างานได้สะดวกและเบาแรงขึ้นแล้ว 
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ตารางท่ี 2-2  คะแนนแรงกระท าเฉลี่ยตามความกดปานกลาง  
 

ปอนด ์ 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
0 0 0 0 0 3 6 8 10 12 14 
10 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 
20 25 26 27 28 29 30 31 32 32 33 
30 34 35 36 37 38 39 39 40 41 41 
40 42 43 44 45 46 46 47 48 48 50 
50 50 51 51 52 53 54 54 55 56 56 
60 57 58 59 59 60 61 61 62 63 64 
70 64 65 65 66 67 68 69 70 70 71 
80 72 72 72 73 73 74 74 75 76 76 
90 77 78 79 79 80 80 81 82 82 83 
100 84 85 86 86 87 88 88 88 89 90 
110 91 92 93 94 95 95 96 96 97 97 
120 97 98 98 98 99 99 99 100 100 100 
130 101 101 102 102 103 104 105 106 107 108 
140 109 109 109 110 110 111 112 112 112 113 

ที่มา: International Labor Office (1992) 
 
ตารางท่ี 2-3  คะแนนแรงกระท าเฉลี่ยตามตามความกดต่ า  
 

ปอนด ์ 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
0 0 0 0 0 3 6 7 8 9 10 
10 11 12 13 14 14 15 16 16 17 18 
20 19 19 20 21 22 22 23 23 24 25 
30 26 26 27 27 28 28 29 30 31 31 
40 32 32 33 34 34 35 35 36 36 37 
50 38 38 39 39 40 41 41 42 42 43 
60 43 43 44 44 45 46 46 47 47 48 
70 48 49 50 50 50 51 51 52 52 53 
80 54 54 54 55 55 56 56 57 58 58 
90 58 59 59 60 60 60 61 62 62 63 
100 63 63 64 65 65 66 66 66 67 67 
110 68 68 68 69 69 70 71 71 71 72 
120 72 73 73 73 74 74 75 75 76 76 
130 77 77 77 78 78 78 79 80 80 81 
140 81 82 82 82 83 83 84 84 84 85 

ที่มา: International Labor Office (1992) 
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ตารางท่ี 2-4  คะแนนแรงกระท าเฉลี่ยตามตามความกดสูง  
 

ปอนด ์ 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
0 0 0 0 3 8 11 13 15 17 18 
10 20 21 22 24 25 27 28 29 30 32 
20 33 34 35 37 38 39 40 41 43 44 
30 45 46 47 48 49 50 51 52 54 55 
40 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 
50 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 
60 76 76 77 78 79 80 81 82 83 84 
70 85 86 87 88 88 89 90 91 92 93 
80 94 94 95 96 97 98 99 100 101 101 
90 102 103 104 105 105 106 107 108 109 110 
100 110 111 112 113 114 115 115 116 117 118 
110 119 119 120 121 122 123 124 124 125 126 
120 127 128 128 129 130 130 131 132 133 134 
130 135 136 136 137 137 138 139 140 141 142 
140 142 143 143 144 145 146 147 148 148 149 

ที่มา: International Labor Office (1992) 

  

A2 ท่าทาง  

  ต้องพิจาณาคนงานว่าอยู่ในท่าทางนั่ง ยืน ก้ม หรือท่าทางที่ขัด และของที่ยกนั้นง่ายหรือล าบาก 
ซึ่งจะท าการหาคะแนนของเวลาพักที่แบ่งตามลักษณะท่าทางในการท างาน ดังนี้ 

              คะแนน 
        นั่งสบาย 
        นั่งขัด ๆ หรือ ครึ่งนั่งครึ่งยืน 
        ยืนหรือเดินสบาย ๆ ไม่มีน้ าหนัก 
        ขึ้นหรือลงบันได 
        ยืนหรือเดินโดยยกน้ าหนัก 
        ปีนขึ้นหรือไต่บันไดลง หรือก าลังก้ม ยก ขว้าง 
        ยกอย่างล าบาก 
        ก้ม ยก ยืด และขว้างอย่างสม่ าเสมอ 
        ตักถ่านหินโดยนอนในแนวร่อง 
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12 
16 
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 A3 ความสั่นสะเทือน  
 

  ต้องพิจารณาแรงสั่นสะเทือนที่มีผลต่อร่างกาย แขนหรือขา และต้องพิจารณาว่างานนั้นต้อง
ใช้ความคิดมากน้อยเพียงใด 

                 คะแนน 

ตักโลหะ 
ใช้เครื่องเย็บ 
ใช้เครื่องกดแรง 
เลื่อยของ 
ตักของหนัก 
เจาะด้วยมือข้างเดียว 
ใช้พลั่วตักของหนัก 
เจาะมือสองข้าง 
เจาะถนนบนคอนกรีต 
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A4 วัฎจักรสั้น  

  ในการท างานซ้ าๆ และมีงานสั้นๆ รวมกันเกิดเป็นวัฎจักรติดต่อกันเวลานาน ต้องให้คะแนน
เพ่ือให้กล้ามเนื้อมีการฟ้ืนคืนสภาพจากการท างาน โดยคะแนนของเวลาจะแบ่งตามวัฏจักรเฉลี่ย 

คะแนน 

0.16-0.17 
0.15 
0.13-0.14 
0.12 
0.10-0.11 
0.08-0.09 
0.07 
0.06 
0.05 
น้อยกว่า 0.05 
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A5 เสื้อผ้า 

พิจารณาเสื้อผ้าที่พนักงานสวมใส่หรือ สวมปูองกันโดยเทียบกับการเคลื่อนที่และความ
พยายาม และที่ต้องพิจารณาร่วมด้วย คือ การระบายอากาศหรือการหายใจว่ามีผลหรือไม่ 
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คะแนน 
ถุงมือยาง (ใช้ผ่าตัด) 
ถุงมือยางใช้ล้างของในบ้าน 
รองเท้ายาง 
แว่นตากันขณะลับ 
ถุงมือยางหรือหนังที่ใช้ในอุตสาหกรรม 
หน้ากาก (เช่น กัน พ่นสี) 
ชุดใยแก้ว 
เสื้อผ้าและชุดหายใจใช้ปูองกันเฉพาะ 
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20 

B. ความเครียดทางจิตใจ 

B1 ความตั้งใจ / วิตกกังวล 

โดยการพิจารณาจะเกิดอะไรขึ้นหากมีการขาดความตั้งใจ ขาดการตรงต่อเวลา และขาด
ความถูกต้องแม่นย า 

คะแนน 
ประกอบงานง่าย ๆ ประจ า 
ตักของด้วยพลั่ว 
ห่อของประจ า คนงานล้างรถ 
เข็นรถเข็น 
ปูอนงานเครื่องกด โดยที่มือห่างจากท่ีกด 
เทแบตเตอรี่ 
ทาสีผนัง 
ประกอบงานชุดเล็ก ๆ ท าโดยไม่ต้องใช้ความคิด 
งานเย็บโดยมีแบบอยู่แล้ว 
โรงเก็บของมีลูกรอกช่วย 
การตรวจสอบง่าย ๆ  
ถอดหรือใส่เครื่องมือในเครื่องกด 
พ่นสี 
บวกลบเลข 
ตรวจละเอียด ส่วนประกอบต่าง ๆ  
ขัดพ้ืน 
เย็บ 
ห่อช็อคโกเล็ต 
ประกอบงานที่สลับซับซ้อนก่อนจะท าเป็นอัตโนมัติ 
เชื่อมงานที่จับไว้ในแบบ 
ขับรถในขณะรถติดหรือหมอกลงจัด 
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15 
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B2 ความซ้ าซาก  

พิจารณาปริมาณงานที่มากระตุ้นจิตใจและส่วนประกอบอ่ืน ๆ 

คะแนน 
ท างาน 2 คน ที่เดียวกัน 
ขัดรองเท้าตัวเองเกินครึ่งชั่วโมง 
คนท างานซ้ า ๆ  
คนท างานคนเดียว ต่องานไม่ซ้ า 
ตรวจสอบงานประจ า 
บวกเลขเพ่ิมอีกแถวที่เหมือนกัน 
คนงานท างานคนเดียวต่องานซ้ ามาก ๆ  
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B3 สายตาเม่ือยล้า  

โดยการพิจารณาจากแสง เงา แสงไฟฟูา สี และระยะใกล้ไกลการท างาน และช่วงเวลาที่
เมื่อยล้าเกิดขึ้น 

คะแนน 
งานโรงงานทั่วไป 
ตรวจงานที่เห็นจุดบกพร่องชัด 
แยกสีต่างกันของงานโดยดูจากสี 
งานโรงงานที่มีแสงน้อย 
ตรวจงานที่ละครั้งเพ่ือหาจุดบกพร่องโดยละเอียด 
แบ่งชนิดของลูกแอปเปิล 
อ่านหนังสือพิมพ์ในรถประจ าทาง 
งานเชื่อม ใช้หน้ากาก 
ใช้สายตาตรวจสอบต่อเนื่อง เช่น ผ้าจากแท่งกรอ 
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B4 เสียง  

พิจารณาว่าเสียงมีผลต่อความตั้งใจในการท างานหรือไม่ เช่น เป็นเสียงฮัมหรือเสียงประกอบ 
เป็นเสียงเกิดตลอดเวลาหรือเกิดอย่างไม่คาดคิดมาก่อน 
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คะแนน 
ท างานในส านักงานที่เงียบ ไม่มีเสียงกวน 
โรงงานประกอบเหล็ก 
ท างานส านักงานในเมืองซึ่งมีเสียงจากการจราจรภายนอกตลอด 
โรงกลึงเล็ก ๆ  
ส านักงานหรือโรงประกอบที่มีเสียงรบกวน 
โรงกลึงไม้ 
งานรีดเหล็ก 
งานหมุนย้ า อุตสาหกรรมต่อเรือ 
งานขุดเจาะถนน 
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C. ความเครียดทางร่างกายหรือจิตใจจากภาวะแวดล้อมการท างาน  

C1  อุณหภูมิความชื้น  

  พิจารณาอุณหภูมิและความชื้นรอบ ๆ และแบ่งตามตารางที่ 2-5 และเลือกคะแนนตามอุณหภูมิ
ภายในช่วงดังกล่าว  

ตารางท่ี 2-5 คะแนนของเวลาพักที่แบ่งตามลักษณะอุณหภูมิที่เกิดขึ้นระหว่างการท างาน  

ความชื้น (%) 
อุณหภูมิ 

สูงถึง 75F 76 F ถึง 90 F เกิน 90 F 
สูงถึง 75 0 6-9 12-16 
76-85 1-3 8-12 15-26 
เกิน 85 4 – 6 12-17 20-36 

ที่มา: International Labor Office (1992) 

C2 การระบายอากาศ  

พิจารณาจากคุณภาพและความบริสุทธิ์ และการไหลเวียนของเครื่องปรับอากาศหรือ
ธรรมชาติ 

            คะแนน 
ส านักงาน 
โรงงานที่มีสภาพเหมือนส านักงาน 
โรงงานซึ่งมีการระบายอากาศปานกลางและมีช่องลม 
โรงงานที่มีแต่ช่องลม 
ท างานในท่อ 
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C3 ควัน  

 พิจารณาลักษณะและความหนาแน่นของควัน ว่ามีความเป็นพิษต่อร่างกายหรือไม่ รบกวน 
รบกวนตา จมูก ล าคอ และผิวหนังสือไม่  

                คะแนน 
กลิ้งชิ้นงานโดยมีน้ ายาหล่อลื่น 
ทาสี 
ใช้แก็สตัด 
เชื่อมประสาน 
ควันไอเสีย 
ทา cellulose 
หล่อแบบและเทแบบ 
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C4 ฝุุน  

พิจารณาลักษณะและปริมาณฝุุน 
     คะแนน 

ส านักงาน 
งานประกอบเบา ๆ  
เครื่องกด 
ขัดพ้ืน 
เลื่อยไม้ 
เทข้ีเถ้า 
linishwgweld 
เทถ่านหินใส่รถกระบะหรือรถใหญ่ 
เทซิเมนต์ 
รื้อตึก 
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C5 ความสกปรก  

พิจารณาลักษณะของงานและความไม่สะดวกที่เกิดจากความสกปรก เวลาเพิ่มนี้เก่ียวข้องกับเวลาท า
ความสะอาด ซึ่งปกติคนงานมักได้รับอนุญาตให้ท าความสะอาดได้ประมาณ 3-5 นาที  
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    คะแนน 
งานส านักงาน 
งานประกอบทั่วไป 
งานพิมพ์แบบในส านักงาน 
คนเก็บกวาดฝุุน 
แก้เครื่องยนต์เผาไหม้ภายใน 
ขับรถยนต์เก่า ๆ  
ยกถุงซิเมนต์ 
ท างานเหมือง 
ล้างปล่องไฟด้วยแปรง 
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C6 ความเปียกแฉะ  

พิจารณาผลของสภาพความเปียกชื้นในช่วงเวลายาวนาน  
    คะแนน 

งานในโรงงานทั่วไป 
คนท างานภายนอก เช่น บุรุษไปรษณีย์ 
ท างานตลอดในที่ชื้นแฉะ 
ล้างก าแพง 
ถือภาชนะท่ีเปียกตลอด 
ห้องซักผ้า ห้องอาบน้ า พ้ืนงานมีน้ าไหลแฉะ มือเปียก 
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เมื่อได้คะแนนจากทุกปัจจัย ให้น ามาใช้ในตารางที่ 2-6 เพ่ือเปลี่ยนคะแนนเป็นเปอร์เซ็นต์ของ
เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน โดยช่วงคะแนนอยู่ทางคอลัมน์ซ้ายสุดแต่ละช่วงห่างกันสิบคะแนน ช่วง
คะแนนแถวบนสุดแต่ละช่วงห่างกัน หนึ่งคะแนนและตัวเลขภายในตารางเป็นเปอร์เซ็นต์ของเวลาเผื่อ
เพ่ือการพักผ่อน ตัวอย่างการใช้ตารางที่ 2-6 

ถ้าคะแนนรวมทั้งหมดได้เท่ากับ 37 คะแนน 
- ให้หาเส้นที่บวกคะแนน 30 ทางซ้ายมือของช่องแรกในตารางที่ 2-6 
- บนเส้นเดียวกันนี้ ข้ามมาทางขวามือจนถึงช่องที่ 7 
- อ่านเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนส าหรับ 37 คะแนน คือ 18% 
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ตารางท่ี 2-6 เปอร์เซ็นต์เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนส าหรับคะแนนทั้งหมด 

 

คะแนน    0    1    2    3    4    5    6    7    8    9 
0 10 10 10 10 10 10 10 11 11 11 
10 11 11 11 11 11 12 12 12 12 12 
20 13 13 13 13 14 14 14 14 15 15 
30 15 16 16 16 17 17 17 18 18 18 
40 19 19 20 20 21 21 22 22 23 23 
50 24 24 25 26 26 27 27 28 28 29 
60 30 30 31 32 32 33 34 34 35 36 
70 37 37 38 39 40 40 41 42 43 44 
80 45 46 47 48 48 49 50 51 52 53 
90 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 
100 64 65 66 68 69 70 71 72 73 74 
110 75 77 78 79 80 82 83 84 85 87 
120 88 89 91 92 93 95 96 97 99 100 
130 101 103 105 106 107 109 110 112 113 115 
140 116 118 119 121 122 123 125 126 128 130 

ที่มา: International Labor Office (1992) 
 

2.5 กฎหมาย / ข้อบังคับ / กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสารเคมีอันตราย 

2.5.1 สถิติอุบัติเหตุกับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 

  จ านวนรถจดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกสะสม ณ วันที่ 31 ธันวาคม 
2556 มีจ านวนทั้งสิ้น 1,104,231 คัน เพิ่มข้ึนจาก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 ร้อยละ 6.45 โดย
ประเภทรถที่จดทะเบียนสะสมมากที่สุด คือ รถบรรทุกส่วนบุคคล ซึ่งมีจ านวนถึง 736,239 คัน คิดเป็น
ร้อยละ 66.67 ของจ านวนรถจดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกสะสมทั่วประเทศ เมื่อ
พิจารณาตามลักษณะรถ พบว่า เป็นรถบรรทุกสารเคมีอันตรายร้อยละ 0.75 ส่วนจ านวนรถบรรทุกไม่
ประจ าทางสะสม มีจ านวนทั้งสิ้น 226,934 คัน เป็นรถบรรทุกสารเคมีอันตรายร้อยละ 2.00 รวมมี
จ านวนรถบรรทุกสารเคมีอันตรายที่จดทะเบียนสะสม ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 จ านวนทั้งสิ้น 
10,061 คัน จากสถิติอุบัติเหตุของผู้ขับข่ียานพาหนะ พบว่า รถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อ มีอัตราส่วนของ
การเกิดอุบัติเหตุเท่ากับร้อยละ 38.53 ซึ่งคิดค านวณเทียบกับจ านวนยานพาหนะที่จดทะเบียนทั้งสิ้น 
3,000 คัน ส่วนรถปิคอัพ 4 ล้อ รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ มีอัตราส่วนของการเกิด
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อุบัติเหตุรวมกันเท่ากับร้อยละ 0.08 ซึ่งคิดค านวณเทียบกับจ านวนยานพาหนะที่จดทะเบียนรวมกัน
ทั้งสิ้น 6,698,686 คัน (ส านักอ านวยความปลอดภัย กระทรวงคมนาคม, 2556) 

รถขนส่งสารเคมีอันตรายมีหลายลักษณะ ได้แก่ รถปิคอัพ 4 ล้อ, รถบรรทุก 6 ล้อ, รถบรรทุก 
10 ล้อ และรถมากกว่า 10 ล้อ (รถเทรลเลอร์) จากสถิติอุบัติเหตุบนท้องถนนในช่วงปี 2554-2557 
พบว่า ส่วนใหญ่เกิดกับรถบรรทุกเล็ก คิดเป็นร้อยละ 11-16 ของการรับแจ้งอุบัติเหตุทั้งหมด อันดับ 2 
คือ รถมากกว่า 10 ล้อ (รถพ่วง รถกึ่งพ่วง รถลากจูง) คิดเป็นร้อยละ 1.7-2.6 และอันดับที่ 3 และ 4 คือ 
รถ 6 ล้อและรถบรรทุก 10 ล้อ คิดเป็นร้อยละ 1.3-2 และ 1.2-1.8 ตามล าดับ (ตารางที่ 2-7) 

        ตารางท่ี 2-7  สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกทั่วประเทศจ าแนกรายปีตามประเภทรถที่ใช้ขนส่ง 

ประเภทรถ ปี 
2553 2554 2555 2556 2557 

รถบรรทุกเล็ก (ปิคอัพ) 17,247 
(23.95%) 

8,702 
(11.60%) 

8,823 
(16.22%) 

9,506 
(15.51%) 

9,044 
(15.28%) 

รถ 6 ล้อ 1,712 
(2.39%) 

972 
(1.3%) 

1,061  
(1.95%) 

1,084  
(1.63%) 

1,004  
(1.7%) 

รถ 10 ล้อ 2,238 
(3.13%) 

925 
(1.23%) 

977 
(1.8%) 

997 
(1.63%) 

874 
(1.48%) 

รถมากกว่า 10 ล้อ (เช่น รถ
พ่วง รถกึ่งพ่วง รถลากจูง)  

1,594 
(2.23%) 

1,294 
(1.72%) 

1,415 
(2.60%) 

1,567 
(2.56%) 

1,326 
(2.24%) 

จ านวนที่รับแจ้งเหตุ (ครั้ง) 71,604 75,028 54,384 61,279 59,201 
 

ที่มา: ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (2557) 

  ในปี 2555 มูลเหตุสันนิษฐานในการเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด คือ การขับรถเร็วเกินก าหนด
จ านวน 8,342 ราย คิดเป็นร้อยละ 75.75 รองลงมาคือการตัดหน้ากระชั้นชิดจ านวน 893 ราย คิดเป็น
ร้อยละ 8.11 และอันดับสามคือการหลับในจ านวน 496 ราย คิดเป็นร้อยละ 4.50 ดังตารางที่ 2-8  
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ตารางท่ี 2-8 มูลเหตุสันนิษฐานในการเกิดอุบัติเหตุ 
 

มูลเหตุสันนิษฐานการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก จ านวน (ร้อยละ) 
ขับรถเร็วเกินก าหนด 8,342 (75.75) 
มีการตัดหน้ากระชั้นชิด 893 (8.11) 
แซงรถผิดกฎหมาย 163 (1.48) 
ขับรถไม่เปิดไฟ/ไม่ใช้แสงสว่างตามก าหนด 3 (0.03) 
ไม่ให้สัญญาณชะลอ/เลี้ยว 73 (0.66) 
ไม่ให้สัญญาณเข้าจอดหรือดอกจากที่จอด 8 (0.07) 
ไม่ให้สิทธิรถที่มาก่อนผ่านทาง เช่นทางแยก 11 (0.10) 
รถเสียไม่แสดงสัญญาณเครื่องหมายหรือสัญญาณไฟทีก าหนด 6 (0.05) 
ฝืนปูายหยุดขณะออกจากทางร่วมทางแยก 10 (0.09) 
ไม่ขับรถในช่องทางเดินรถซ้ายสุดในถนนที่มี 4 ช่องทาง 110 (1.00) 
ฝุาฝืนสัญญาณไฟ/เครื่องหมายจราจร 17 (0.15) 
ขับรถไม่ช านาญ/ไม่เป็น 128 (1.16) 
เมาสุรา 287 (2.61) 
หลับใน 496 (4.50) 
บรรทุกเกินอัตรา 32 (0.29) 
อุปกรณ์บกพร่อง 277 (2.52) 
อ่ืน ๆ 157 (1.43) 
รวม 11,013 (100) 

ที่มา: กระทรวงคมนาคม (2556) 

2.5.2 มาตรการในการป้องกันอุบัติเหตุ / อุบัติภัยจากรถขนส่งสารเคมีอันตรายตามที่กฎหมายก าหนด 

 เกณฑ์การคัดเลือกผู้ขับรถบรรทุกวัตถุอันตราย ได้แก่ การมีใบอนุญาตขับรถชนิดที่ 41 การเป็น
ผู้ที่มีอายุไม่ต่ ากว่า 25 ปี การตรวจสอบประวัติอาชญากร ซึ่งต้องไม่มีโทษจ าคุก หรือพ้นโทษ
มาแล้วเกิน 3 ปี รวมถึงการทดสอบสมรรถภาพร่างกายและการอบรมเกี่ยวกับวัตถุอันตราย
ตามท่ีระเบียบกรมการขนส่งทางบกก าหนดจ านวน 6 ชั่วโมง ถ้าหากผู้ขับรถไม่มีใบอนุญาตขับ
รถชนิดที ่4 (มีอายุ 3 ปี) แล้วฝุาฝืนไปขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายจะมีความผิดมีโทษจ าคุกไม่
เกิน 2 ปี หรือปรับไม่เกิน 40,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ 

                                                           
1

 ในส่วนของใบอนุญาตขับรถชนิดที่ 4 ปัจจุบันกรมการขนส่งทางบกได้มีการปรับปรุงหลักสูตรการอบรมการขอรับใบอนุญาต
ขับรถและการต่ออายุใบอนุญาตขบัรถบรรทุกวัตถุอันตรายใหเ้ป็นไปตามข้อตกลงว่าด้วยการขนส่งสินคา้อันตรายทางถนนของ
คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจ แห่งยุโรปภายใต้องค์การสหประชาชาต(ิADR) รวมทั้งกฎระเบียบว่าด้วยการขนส่งสินคา้อันตราย
ทางถนนภายในประเทศตามพิธีสารฉบับที่ 9 ของความตกลงของอาเซียนว่าด้วยการขนส่งสินคา้อันตรายข้ามแดนเพื่อเป็นการ
เตรียมความพร้อมสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป ี2558 
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 การก าหนดเส้นทางห้ามวิ่งส าหรับรถบรรทุกวัตถุอันตราย 380 ชนิดในช่วงเวลาที่ก าหนด และ
เส้นทางท่ีแนะน าให้ใช้ในการขนส่งวัตถุอันตราย  

 การจัดท ารายงานการตรวจสภาพรถเบื้องต้นประจ าวัน รวมทั้งตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ของผู้
ขับรถ ทุกครั้งก่อนออกรถ 

 การติดตั้งปูายแสดงความเป็นอันตราย โดยกรมการขนส่งทางบกได้ปรับปรุง ประกาศ เรื่อง
ปูายอักษร ภาพและเครื่องหมายของรถบรรทุกวัตถุอันตราย พ.ศ.2555 ให้มีความเหมาะสม
สอดคล้องกับความตกลง ว่าด้วยการขนส่งสินค้าอันตรายระหว่างประเทศทางถนนของคณะ 
กรรมาธิการเศรษฐกิจแห่งยุโรปภายใต้องค์การสหประชาชาติ (ADR) เพ่ือเป็นการเตือนภัย โดย
ดูจากสัญลักษณ์ท่ีเป็นรูปภาพที่สื่อสารเข้าใจง่าย มีการก าหนดองค์ประกอบส าคัญของปูาย
อักษรภาพไว้ ดังนี้  

1. ต้องใช้ปูายสีส้มเพ่ือบ่งบอกให้รู้ว่ามีการขนส่งสินค้าอันตราย หรือปูายสีส้มที่มีหมายเลข 
แสดงความเป็นอันตรายและหมายเลขสหประชาชาติของวัตถุอันตราย หรือ UN 
Number 

2. ต้องมีภาพแสดงสัญลักษณ์ของสินค้าอันตรายแต่ละประเภทให้ชัดเจน เช่น วัตถุระเบิด 
ก๊าซ ของเหลวไวไฟ ของแข็งไวไฟ หรือสารที่เสี่ยงต่อการลุกไหม้ได้เอง สารออกซิไดส์ 
สารพิษ สารติดเชื้อ วัสดุกัมมันตรังสี สารกัดกร่อน สารและสิ่งของอันตรายเบ็ดเตล็ด  

3. ต้องมปีูายแสดงเครื่องหมาย ส าหรับสารที่มีอุณหภูมิสูงและเครื่องหมายส าหรับสารที่เป็น
อันตรายต่อสิ่งแวดล้อม เป็นต้น  

ซึ่งในประกาศฯ ได้ก าหนดรูปแบบ และขนาดของสัญลักษณ์ หมายเลข ลักษณะและการติดตั้ง
ปูายแสดงความเป็นอันตรายแต่ละประเภทไว้ชัดเจน (รูปที่ 2-4) และมีผลบังคับใช้แล้วตั้งแต่วันที่ 25 
มกราคม 2556 เป็นต้นมา 
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(ก) ปูายแสดงความเป็นอันตราย เครื่องหมายการบรรทุกสารที่มีอุณหภูมิสูง และ  
เครื่องหมายส าหรับสารที่เป็นอันตรายต่อสิ่งมีชีวิตทางน้ า 
 

  

  (ข) ปูายสีส้ม 

 

     
      
     รูปที่ 2-4 ต าแหน่งการติดปูายและเครื่องหมายส าหรับการบรรทุกสารเคมีอันตราย 

          (ที่มา: ประกาศกรมการขนส่งทางบกเรื่อง ปูายอักษร ภาพและเครื่องหมายของรถบรรทุก 
    วัตถุอันตราย พ.ศ. 2555) 
 

 กรมการขนส่งทางบกได้ออกประกาศ ก าหนดคุณลักษณะและระบบการท างานของเครื่อง
บันทึกข้อมูลการเดินทางของรถสาหรับรถที่ใช้ในการขนส่งวัตถุอันตราย พ.ศ. 2555 ในการ
ติดต้ัง เครื่อง GPS Tracking ผู้ประกอบการขนส่งจะต้องติดตั้งกับผู้ให้บริการหรือผู้จาหน่ายที่
กรมการขนส่งทางบกให้การรับรอง ซึ่งต้องเป็นผู้ที่ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคม 
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ตามประเภทและลักษณะโทรคมนาคม ที่เก่ียวข้องกับการให้บริการติดตามและตรวจสอบรถ 
และเป็นผู้ที่มีภาระรับผิดชอบตามกฎหมายต่อเครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ หรือ
เครื่องโทรคมนาคมและอุปกรณ์ ที่ผ่านการรับรองตามกฎหมายว่าด้วยวิทยุโทรคมนาคม โดย
เครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ หรือ GPS Tracking จะต้องมีลักษณะและระบบการทา
งานตามท่ีก าหนดไว้ เช่น สามารถแสดงต าแหน่งของรถในรูปแบบของระบบพิกัดบนพ้ืนโลก
โดยการอ้างอิงจากดาวเทียม แสดงความเร็วด้วยความละเอียด 1 กิโลเมตรต่อชั่วโมง สามารถ
ส่งข้อมูลที่บันทึกผ่านเครือข่ายโทรคมนาคมในลักษณะ ที่เป็น Real Time ทุกๆ 1 ครั้งใน 1 
นาท ี เป็นต้น รวมทั้งมีระบบรายงานข้อมูลการกระทาความผิดตามที่กรมการขนส่งทางบก
ก าหนด เช่น การรายงานข้อมูลความเร็วที่เกินกฎหมายก าหนด จ านวนชั่วโมงทางานต่อเนื่อง 
จ านวนชั่วโมงรวมต่อวัน เลขที่ใบอนุญาตของผู้ขับรถ ทะเบียนรถ เวลา และสถานที่ที่กระทา
ความผิด เป็นต้น ในประกาศฯ ยังได้ก าหนดหลักเกณฑ์สาหรับผู้ให้บริการระบบติดตามรถ ใน
การยื่นค าขอรับการตรวจสอบและรับรองคุณลักษณะและระบบการท างานของเครื่องบันทึก
ข้อมูลการเดินทางของรถไว้ด้วย  

 จัดอบรมให้ความรู้เกี่ยวกับกฎระเบียบใหม่ๆ การขับรถและการขนส่งวัตถุอันตรายที่ถูกต้อง 
และการจัดการอุบัติภัยเบื้องต้น เมื่อมีสถานการณ์ฉุกเฉินเกี่ยวกับวัตถุอันตรายให้กับผู้ขับ
รถบรรทุก 

 การจัดฝึกซ้อมแผนเผชิญเหตุตอบโต้อุบัติภัยจาการขนส่งสารเคมีและวัตถุอันตราย เพ่ือเตรียม
ความพร้อมและพัฒนาบุคลากร ในการเผชิญเหตุอุบัติภัยและส่งเสริมการพัฒนาการบริหาร
จัดการรถขนส่งวัตถุอันตรายอย่างมีประสิทธิภาพ โดยความร่วมมือของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
ได้แก่ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กรมปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย 
กรมธุรกิจพลังงาน กรุงเทพมหานคร กองบังคับการต ารวจจราจรและกองบังคับการต ารวจ 
ทางหลวง  

2.5.3 หลักปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยในการขับรถ 

จากสถิติประเทศไทยมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป็นที่ 3 ของโลก และเป็น
อันดับ 1 ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เฉลี่ยทุกๆ 1 ชั่วโมงจะมีคนบาดเจ็บ เสียชีวิต 2 คน จาก
อุบัติเหตุบนท้องถนน ที่มีสาเหตุหลักจากการเมาแล้วขับ การไม่สวมหมวกนิรภัย และการหลับใน    

ซึ่งการหลับในเป็นพฤติกรรมเสี่ยง ที่ไม่สามารถตรวจจับได้ง่ายๆ ไม่เหมือนอาการเมาสุรา หรือ
การไม่สวมหมวกกันน็อค ซึ่งอาการหลับในอาจท าให้เกิดเหตุการณ์ดังต่อไปนี้ 

  ขับรถคร่อมเลน  
  ตาพร่ามัว มองไม่เห็นปูายแจ้งเตือน 
  เบรกไม่ทัน   
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 การป้องกันการหลับในของคนขับรถ  

วิธีการปูองกันและแก้ไขสถานการณ์การหลับใน คือ เตรียมผลไม้รสเปรี้ยวเพราะจะช่วยกระตุ้น
ประสาทให้สดชื่นได้ หรือเตรียมน้ าแข็งก้อนไว้ให้คนขับอมหรือถูขมับ หรือปิดแอร์เปิดกระจกให้รู้สึกสด
ชื่นขึ้น หากไม่ไหวจริงๆ อย่าฝืน ให้หาที่ปลอดภัยจอดรถนอนพัก 10-15 นาที ก่อนขับรถต่อ 

คนขับควรพักอย่างน้อย 15 นาที ทุก 2 ชั่วโมง และ ไม่ควรขับเกินกว่าเกิน 570 กิโลเมตร ใน 1 
วัน (Marsh & McLennan, 2012) 

คนขับควรพักทุกๆ 2 ชั่วโมง หรือทุกๆ 200 กิโลเมตร (100 ไมล์) ในการขับรถระยะไกล เพ่ือลด
ความล้า (National Sleep Foundation, cited in Caldwell, 2001) 

การพักนอนเป็นเวลา 40 นาที ในระหว่างเที่ยวบินกลางวันหรือกลางคืนจะมีผลท าให้คนขับ
ตื่นตัวขึ้น (Rosekind, 1995) 

  Gillberg, Kecklund และ Akerstedt (1996) ศึกษาแบบจ าลองในงานขับรถบรรทุก พบว่า การ
พักงีบ 30 นาทีในช่วงกลางคืน ไม่เพียงพอที่จะต้านทานต่อภาวการณ์ตื่นตัวที่ลดลงได้ แต่ในการศึกษาใน
ห้องปฏิบัติการที่แยกไปโดยนักวิจัยทีมเดียวกันกลับ พบว่า การพักงีบ 30 นาทีในช่วงกลางวัน ส่งผลเชิง
บวกด้านความตื่นตัวของคนขับ เมื่อจ ากัดช่วงเวลานอนในตอนกลางคืน (Gillberg, Kecklund, 
Axelsson, Akerstedt  (1996) 

  Saito และ Sasaki (1995)  ได้ท าการทดลองในห้องปฏิบัติการพบว่า การพักงีบ 30 นาทีในช่วงตี 
3 ไม่สามารถช่วยลดความง่วงนอนได้ เมื่อเทียบกับกลุ่มคนที่ไม่ได้พักงีบ อย่างไรก็ตาม รายงานวิจัยในปีถัด
มาซึ่งศึกษาผลของการพักงีบตอนกลางคืนที่มีต่อความล้าในชั่วโมงเช้าของวันถัดมา พบว่า การพักงีบ 1-2 
ชั่วโมง สามารถช่วยลดความง่วงนอนได้ (Saito and Sasaki, 1996) 

เทคนิคการเรียกพลังงานคืนมาหรือเทคนิคการท าให้ตื่นตัว (นันทพร   ภัทรพุทธ, 2557) มี
หลายวิธีดังนี้ 

1. การกินขนมหรืออาหารว่าง  หากไม่มีเรี่ยวแรง การกินอาหารประเภทโปรตีนก็จะช่วยให้
พลังงานกลับคืนมา จากเว็ปไซต์ ทางการแพทย์ (WebMD Health expert) ได้ให้ข้อมูลว่า
การกินโปรตีนร่วมกับคาร์โบไฮเดรต เช่น การกินขนมปังกรอบทาเนยถั่ว  จะช่วยเพ่ิมกลูโคส
ในกระแสเลือด และมันจะช่วยเพิ่มพลังงานมากกว่าการเค้ียวหมากฝรั่ง  
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2. ร้องเพลงดังๆหรือเต้นให้สุดเหวี่ยง ท ากิจกรรมนี้ในที่ส่วนตัวจะเหมาะที่สุด บางทีมันอาจท าให้
เราเขินแต่มันก็เป็นอีกวิธีให้พลังเรากลับคืนมา 

3. ดื่มเครื่องดื่มเย็นๆ  การขาดน้ า ก็เป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้เกิดความล้า ดังนั้น เมื่อเรารู้สึกขาด
พลังงาน การหยุดพักดื่มน้ าเย็น ก็จะท าให้เรากลับมาสดชื่นได้ 

4. ออกไปรับแสงสว่าง จากการวิจัยพบว่าการได้ออกไปเดินข้างนอกห้องท างานหรือ ห้อง
คนขับรถ เพ่ือรับแสงสว่าง หรือดูทิวทัศน์ในวันอากาศแจ่มใส ท าให้ อารมณ์ และความจ าดี
ขึ้น นอกจากนี้ยังช่วยให้เราตาเบิกกว้าง ไม่ง่วงหลับ 

5. โทรศัพท์หาเพ่ือน โดยเฉพาะเพ่ือนเก่า ก็ช่วยให้เรากระชุ่มกระชวยขึ้น 
6. กินหมากฝรั่ง เป็ปเปอร์มินต์ หรือ สูดดมกลิ่นหอมเป็ปเปอร์มินต์ จากการศึกษา พบว่า การ

สูดดมกลิ่นเป็ปเปอร์มินต์ช่วยเรียกพลังงาน หรือแม้กระทั่งการแปรงฟันด้วยยาสีฟัน ที่ผสม
เป็ปเปอร์มินต์ ก็ช่วยให้เราสดชื่นได้ 

7. ยืนขึ้น สูดลมหายใจ และ ยืดเส้นยืดสาย  การลุกขึ้นยืนท าให้เราหายใจได้ลึกเต็มปอด เมื่อ
เราหายใจอย่างช้า จะเป็นการน าออกซิเจนเข้าสู่ร่างกายได้เต็มที่ ท าให้ออกซิเจนไปเลี้ยง
สมองและเซลล์ต่างๆ ในร่างกาย ท าให้เราผ่อนคลาย ส่วนการยืดเส้นสายช่วยคลายเครียดใน
กล้ามเนื้อได้ 

2.6 ความปลอดภัยในการขนส่งสารเคมีอันตรายกับบทบาทหน้าที่ของภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง 

2.6.1 บทบาทหน้าที่ของผู้ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสารเคมีอันตราย 

2.6.1.1 บทบาทหน้าที่ของผู้ประกอบการขนส่ง 

การด าเนินการขนส่งสารเคมอัีนตรายให้ปลอดภัยต่อชุมชน ทรัพย์สินและสิ่งแวดล้อม หนา้ที่ท่ี
ควรปฏิบัติของผู้ประกอบการขนส่งมีดังนี้ 

ช่วงก่อนเกิดเหตุ 
1. การขอใบอนุญาตประกอบการขนส่ง 
2. การบรรจุติดเครื่องหมายฉลากและปูายสารเคมีอันตรายที่ได้มาตรฐาน 
3. ติดเครื่องหมายฉลากและปูายบนรถขนส่งวัตถุอันตรายให้ถูกต้องตามข้อก าหนดของกรมการ

ขนส่งทางบก 
4. จัดแยกและขนถ่ายสารเคมีอันตรายให้ถูกต้องและปลอดภัย 
5. จดัท าใบก ากับการขนส่ง (Shipping paper) 
6. จดัท าเอกสารค าแนะน าเกี่ยวกบัสารเคมีอันตราย (MSDS) 
7. จัดหาเครื่องมือและอุปกรณ์ปูองกันอันตรายส่วนบุคคลไว้ประจ ารถขนส่งสารเคมีอันตราย 
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8. จัดฝึกอบรมพนักงานขบัรถให้มีความรู้ ความเขา้ใจเกี่ยวกับอันตรายของสารเคมีอันตรายที่
ขนส่งและมีทักษะในการในการขับขี่รถขนส่งสารเคมีอันตรายอย่างปลอดภัย รวมทั้ง
สามารถแก้ไขปัญหาเบื้องต้นได้เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

9. ผู้ประกอบการขนส่งจะต้องจัดท าข้ันตอนการปฏิบัติงานมาตรฐานส าหรับเหตุฉุกเฉิน 
(Standard Operating Procedures, SOP) ไว้ล่วงหน้า 

ช่วงขณะเกิดเหตุ 

ด าเนินการตามแผนฯ ที่วางไว้ 

ช่วงหลังเกิดเหตุ 

1. ทีมเจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบตามแผนปฏิบัติการทุกฝุายรายงานผลและความเสียหายที่เกิดข้ึน 
2. ด าเนินการจัดการของเสียที่ปนเปื้อนสารเคมีที่เกิดจากการรั่วไหลหรือการระงับเหตุฉุกเฉิน

อย่างถูกต้องตามหลักวิชาการ 
3. ท าการสอบสวนหาสาเหตุ ข้อผิดพลาดที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ 
4. สรุปผลการประเมินความเสียหายและผลการปฏิบัติงาน พร้อมทั้งทบทวนมาตรการด้าน

ความปลอดภัยและแผนปูองกันเหตุฉุกเฉิน รวมทั้งประเมินการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ใน
การปฏิบัติตามแผนฉุกเฉิน 

5. มีการติดตามและให้ความช่วยเหลือแก้ผู้ที่ได้รับบาดเจ็บให้มีสุขภาพแข็งแรง สามารถ
กลับมาปฏิบัติงานได้ตามปกติ 

2.6.1.2 บทบาทหน้าที่ของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย  

1. ปฏิบัติตามข้อควรปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยอย่างเคร่งครัด ทั้งก่อนออกรถ จอดรถ ขณะเติม
น้ ามัน   

2. ปฏิบัติตามข้อแนะน า ในกรณีเกิดอุบัติเหตุ หรือเหตุฉุกเฉิน 
3. เข้ารับการอบรมเก่ียวกับการขับขี่ยานพาหนะบรรทุกสารเคมีอันตรายที่นายจ้างจัดให้ โดย

หัวข้อในการฝึกอบรมควรครอบคลุมเรื่องต่อไปนี้ 
- ระเบียบวิธีปฏิบัติในการขนส่ง 
- ประเภทของสารเคมีอันตรายทั้ง 9 ประเภท 
- วิธีการใช ้MSDS ใบก ากับการขนส่ง และเอกสารเกี่ยวกับการตอบโต้เหตุฉุกเฉิน 
- ความหมายของสัญลักษณ์ ฉลาก ปูาย และเครื่องหมายต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับสารเคมีอันตราย 
- ข้อปฏิบัติระหว่างการขนส่ง 
- การคัดแยกประเภทสินค้าอันตราย 
- การตอบโต้เหตุฉุกเฉินเบื้องต้น 
- การใช้อุปกรณ์ปูองกันอันตรายส่วนบุคคล 
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- อุปกรณ์และขั้นตอนการใช้งาน (Loading/Unloading) 
  - การตรวจตราอุปกรณ์ 

  โดยพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีอันตรายคุณสมบัติดังต่อไปนี้ 

1. ต้องมีอายุไม่ต ่ากว่า 25 ปี 
2. ต้องมีใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 4 ซึ่งต้องผ่านการศึกษาอบรม และทดสอบตามขั้นตอน

ที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด  
3. กรณีเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตขับรถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบกชนิดที่ 1 หรือ 2 

หรือ 3 มาแล้ว ต้องผ่านการอบรม และทดสอบเพิ่มเติมส าหรับการขอรับใบอนุญาตขับ
รถชนิดที่ 4 

2.6.1.3 บทบาทหน้าที่ของหน่วยงานภาครัฐระดับท้องถิ่น 

  ช่วงก่อนเกิดเหตุ 

1. จัดท าฐานข้อมูลก าลังเจ้าหน้าที่ อาสาสมัคร เครื่องจักร เครื่องมือ และอุปกรณ์การกู้ชีพ
กู้ภัย เพ่ือให้พร้อมเรียกใช้งานได้ทันทีเมื่อเกิดภาวะฉุกเฉิน 

2. เข้มงวดในการออกใบอนุญาตที่เก่ียวข้องกับการขนส่งสารเคมีอันตราย ทั้งในส่วนผู้ขนส่ง 
รถขนส่งและระบบเอกสาร 

3. พัฒนาระบบเครือข่ายฐานข้อมูลสารสนเทศด้านสารเคมีอันตรายให้มีความเชื่อมโยง
ระหว่างหน่วยงาน 

4. ศึกษาละจัดท าแผนที่เส้นทางเสี่ยงภัยสารเคมีอันตราย พร้อมเผยแพร่ให้ประชาชนที่อยู่
ใกล้เคียงทราบ รวมทั้งข้อมูลพ้ืนที่ปลอดภัยรองรับการอพยพให้ชัดเจน และเป็น
มาตรฐานเดียวกันทั้งในเรื่องมาตราส่วนและรายละเอียดแผนที่ ทั้งนี้ต้องมีการตรวจสอบ
และปรับปรุงให้เป็นปัจจุบันอยู่เสมอ 

5. เสริมสร้างความรู้และความตระหนักแก่ประชาชน นักเรียน นักศึกษา ละเยาวชน 
เกี่ยวกับการปูองกันและการปฏิบัติตนอย่างถูกต้องและปลอดภัยจากสารเคมีอันตราย 

6. ส่งเสริมความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐและสื่อประชาสัมพันธ์ทุกแขนงในการ
เผยแพร่ข้อมูล และเสนอข่าวสารที่ถูกต้อง เป็นประโยชน์ โดยใช้นโยบายการ
ประชาสัมพันธ์เชิงรุกและให้ทันต่อการแก้ไขปัญหาในแต่ละสถานการณ์ 

7. จัดหาบุคลากรหรือเพ่ิมช่องทางถ่ายทอดความรู้ด้านสารเคมีอันตรายแก่ประชาชน 
8. ฝึกซ้อมแผนปฏิบัติการปูองกันและบรรเทาสาธารณภัยจากสารเคมีอันตราย 
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ช่วงระหว่างเกิดเหตุ 

1. แต่ละภาคส่วนปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการปูองกันและบรรเทาสาธารณภัยจากสารเคมี
อันตราย ดังแสดงในตารางที่ 2-9 

ช่วงหลังเกิดเหตุ 

1. ทีมเจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบตามแผนปฏิบัติการทุกฝุายรายงานผลและความเสียหายที่
เกิดข้ึน 

2. ฟ้ืนฟูพ้ืนที่ประสบภัยและโครงสร้างที่ได้รับความเสียหายให้กลับสู่สภาพปกติและสามารถ
ใช้งานได้ 

3. จัดให้มีการศึกษาผลกระทบจากสารเคมีอันตรายที่มีต่อชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน 
เพ่ือน าไปเป็นข้อมูลในการบริหารจัดการภัยจากสารเคมีอันตรายในอนาคต 

4. มีการติดตามและให้ความช่วยเหลือแก้ผู้ที่ได้รับบาดเจ็บให้มีสุขภาพแข็งแรง สามารถ
กลับมาปฏิบัติงานได้ตามปกติ 

2.6.1.4 บทบาทหน้าที่ของประชาชน 

  ช่วงก่อนเกิดเหตุ 

1. สนใจเรียนรู้ลักษณะอุบัติภัยที่อาจเกิดขึ้นเนื่องจากเป็นเส้นทางผ่านของการขนส่งสารเคมี
อันตราย 

2. เตรียมความพร้อมส าหรับครอบครัวเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน เช่น เรียนรู้ถึงการหลบภัยในบ้าน 
อาคาร รถ 

3. เรียนรู้การสื่อสารความเป็นอันตรายของสารเคมีในพ้ืนที่ 
4. เรียนรู้การแจ้งเหตุ 

ช่วงระหว่างเกิดเหตุ 

1. ปฏิบัติตามประกาศของหน่วยงานราชการที่รับผิดชอบ 
2. ปฏิบัติตามค าแนะน าสิ่งที่ควรท า และไม่ควรท าจากคู่มือฯ 

ช่วงหลังเกิดเหตุ 

1. หากพบว่าตนหรือสมาชิกในบ้านมีอาการผิดปกติภายหลังการเกิดเหตุ 2-3 วัน เช่น คัน 
เป็นผื่น หายใจขัด ควรไปพบแพทย์ หรือแม้ไม่มีอาการใดๆ แต่มีความกังวล เครียด ก็
ควรไปพบแพทย์เช่นกัน 

2. ปฏิบัติตามประกาศของหน่วยงานราชการที่รับผิดชอบ 
3. ควรแจ้งและขอความช่วยเหลือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง หากไม่แน่ใจในการแก้ไขสิ่ง

ผิดปกติ หรือในบริเวณที่พักอาศัยหรือทรัพย์สินที่ได้รับความเสียหาย 
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  สรุปบทบาทหน้าที่ของเครือข่ายในการปูองกันและบรรเทาผลกระทบจากสารเคมีอันตรายดัง
แสดงในรูปที่ 2-5 
 

 
 

 

 
 

รูปที่ 2-5 บทบาทหน้าที่ของเครือข่าย (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2554) 
 

2.6.2 ข้อควรปฏิบัติในการขนส่งสารเคมีอันตราย 

  1. ก่อนออกรถจากจุดรับสารเคมีอันตราย 
- ตรวจสอบเอกสารรายชื่อสารเคมีอันตรายว่าตรงกับที่จะขนส่ง 
- ตรวจสอบเครื่องหมาย และฉลากบนบรรจุภัณฑ์ และปูายบนยานพาหนะว่าถูกต้องตรงกับ 
  ประเภทของวัตถุท่ีบรรจุ และบรรทุกหรือไม่ 
- ตรวจสอบเอกสารก ากับการขนส่ง ว่ามีข้อมูลกรอกไว้อย่างครบถ้วน 
- ตรวจสอบว่ามีเอกสารข้อมูลความปลอดภัยของสารเคมีอันตรายที่จะขนส่ง 
- ตรวจดูบรรจุภัณฑ์ที่จะขนส่งว่าอยู่ในสภาพดีเรียบร้อยไม่แตกหรือช ารุดเสียหาย 

อุตสาหกกรรม ประชาชน 

ผู้มีส่วนได้

เสียอ่ืนๆ 

หน่วยงาน

ภาครัฐ 

 ระงับเหตุในพื้นที่ของ

ตน  

 ให้ข้อมูลเจ้าหน้าท่ี 
 สืบสวนสาเหต ุ

และฟื้นฟ ู

 ระงับเหตุ  
 ให้ข้อแนะน าต่อ 

ผู้น า และประชาชน 
 สืบสวนสาเหตแุละฟื้นฟู 
 ถอดบทเรียนเพื่อ

เตรียมพร้อม 

 ให้ข้อมูลเจ้าหน้าท่ี 
 ให้ความร่วมมอื 
 ปฏิบัติตามข้อแนะน า 
 แนะน าข้อมูลต่อ   

ประชาชน 

 ให้ข้อมูลเจ้าหน้าท่ี 

 ให้ความร่วมมอื 
 ปฏิบัติตามข้อแนะน า 
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- ตรวจดูการจัดวางสารเคมีอันตรายว่ามีการจัดวาง และขนส่งสารเคมีอันตรายที่ถูกต้อง  
- ตรวจสอบเครื่องมือและอุปกรณ์ความปลอดภัยประจ ารถว่ามีครบถ้วนและอยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ 

- ตรวจสภาพรถ เช่น  ตรวจสอบความพร้อมของรถและอุปกรณ์ส่วนควบคุม, ตรวจสภาพรถ 
เช่น ความดันของลมยาง รอยรั่ว หรือข้อบกพร่องก่อนออกรถ หากพบว่าบกพร่องระหว่าง
การขนส่งควรจอดรถและแก้ไขทันที, ตรวจสภาพยาง ทุกๆ 2 ชั่วโมง หรือประมาณ 150 กม. 
หากพบว่ามีข้อบกพร่อง เช่น พบว่ายางเส้นใดเส้นหนึ่งร้อนกว่าปกติให้จอดรถในที่ปลอดภัย 
และเปลี่ยนยางเส้นที่ร้อนออก 

- การก าหนดเส้นทางเดินรถก่อนออกเดนิทางต้องศกึษาเส้นทางและก าหนดเส้นทาง โดย
หลีกเลี่ยงเส้นทางท่ีอาจก่อให้เกิดอันตรายที่รุนแรง เมื่อเกิดอุบัติเหตุ เช่น อุโมงค์ที่มีชุมชน
หนาแน่น ถนนที่เล็กหรือแคบ 

 

2. การจอดรถ 
- หากมีเหตฉุุกเฉินจ าเป็นต้องจอดรถท่ียังมีวัตถุอันตรายอยู่ในรถเป็นเวลานาน จอดรถใน
สถานที่ที่มีผู้ควบคุมดูแล โดยแจ้งผู้ควบคุมให้ทราบว่าสินค้าที่บรรทุกมีอันตรายอย่างไร ถ้าผู้
ขับรถไม่อยู่ที่รถต้องแจ้งให้ผู้ควบคุมทราบที่อยู่เพ่ือให้สามารถติดต่อได้สะดวก รวดเร็ว 

- ถ้าไม่สามารถหาที่จอดตามข้อ 1 ได้ ให้จอดรถในที่ส าหรับจอดรถโดยทั่วไปได้ แตต่้องเป็น
สถานที่ปลอดภัย และต้องมีผู้ดูแลรถตลอดเวลา 

- หากจ าเป็นต้องจอดรถเนื่องจากเครื่องยนต์ขัดข้องให้แสดงเครื่องหมายรถขัดข้อง 
 

3. การเติมน้ ามันเชื้อเพลิงต้องปฏิบัติ ดังนี้ 
- ดับเครื่องยนต์ก่อนเติม 
- ต้องมีผู้ควบคุมประจ ารถตลอดเวลาที่เติม 

2.6.3 เครือข่ายป้องกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส่งสารเคมีอันตราย 

ปัญหาอุบัติภัยสารเคมีนั้น ส่วนใหญ่เกิดจากการรั่วไหลในโรงงาน การเกิดไฟไหม้ และอุบัติเหตุ
จากการขนส่ง ซึ่งจ านวนอุบัติเหตุมีแนวโน้มสูงขึ้น โดยมีความถ่ีอยู่ระหว่าง 24-36 ครั้งต่อปี 
(คณะกรรมการแห่งชาติว่าด้วยการพัฒนายุทธศาสตร์การจัดการสารเคมี, 2554)  

ตามแผนยุทธศาสตร์การจัดการสารเคมีแห่งชาติ ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2555-2564)  ในยุทธศาสตร์
ที ่ 2 เกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพและบทบาทในการบริหารจัดการสารเคมีของทุกภาคส่วน ได้ระบุถึง
ประเด็นที่ท้าทายส าหรับการพัฒนาศักยภาพและบทบาทในการบริหารจัดการสารเคมีของทุกภาคส่วน
ไว้ดังนี้ 

(1) ภาครัฐ ประเด็นท้าทายของภาครัฐที่ส าคัญประการหนึ่ง อันเนื่องจากนโยบายการกระจาย
อ านาจในปัจจุบัน คือ การพัฒนาศักยภาพและบทบาทขององค์การปกครองส่วนท้องถิ่นในการสนับ-
สนุนการบริหารจัดการสารเคมี 
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(2) ภาคเอกชน มีความจ าเป็นต้องพัฒนาศักยภาพในการบริหารจัดการสารเคมีให้ได้มาตรฐาน
มากขึ้น รวมทั้งสนับสนุนให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการจัดการสารเคมีมากขึ้น เช่น การท าธุรกิจด้วย
ความรับผิดชอบต่อสังคม ชุมชน และสิ่งแวดล้อม 

(3) ภาคประชาชน ต้องพัฒนาศักยภาพองค์กรภาคประชาชนและชุมชน เพ่ือช่วยในการเฝูา
ระวังอันตรายจากสารเคมีในระดับท้องถิ่น เพ่ือน าไปสู่กระบวนการแก้ไขปัญหาในพ้ืนที่ อย่างเป็น
รูปธรรม รวมทั้งส่งเสริมการบูรณาการกับสถาบันการศึกษาของประเทศ เพ่ือสร้างเยาวชนของประเทศ
ให้มีความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้อง เติบโตเป็นผู้ใหญ่ที่มีสามัญส านึกท่ีดีเกี่ยวกับความปลอดภัยด้านสารเคมี 
และสามารถถ่ายทอดแนวคิดขยายสู่ครอบครัวและชุมชนต่อไป 

หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับ การปูองกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส่งสารเคมี
อันตราย ได้แก่ ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กรมการขนส่งทางบก กรมปูองกันและ
บรรเทาสาธารณภัย กรมธุรกิจพลังงาน โดยแต่ละหน่วยงานมีหน้าที่ความรับผิดชอบ ดังแสดงในตาราง
ที่ 2-9 

 

        ตารางท่ี 2-9 หน้าที่ความรับผิดชอบของหน่วยงานภาครัฐเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินจากสารเคมีอันตราย 
 

 

ล าดับที่ หน่วยงาน การปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 
1 หน่วยดับเพลิงในท้องที่ 1. เข้าระงับเพลิงไหม้ 

2. ปฏิบัติตามศูนย์อ านวยการดับเพลิง 
2 องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 1.เข้าสู่พ้ืนที่เกิดเหตุอย่างรวดเร็ว 

2.จัดตั้งศูนย์อ านวยการในพ้ืนที่ 
3.กั้นเขตพ้ืนที่อันตราย 
4.อ านวยการจราจร 
5.ปูองกันการแพร่กระจายสารเคมีเบื้องต้น 
6.รายงานสถานการณ์คืบหน้า 

3 ส่วนงานปูองกันและบรรเทา
สาธารณภัยท้องถิ่น 

1.เป็นชุดปฏิบัติการฉุกเฉินเข้าพ้ืนที่ 
2.รายงานข้อมูลเบื้องต้น 
3.กั้นเขตอันตราย 
4.จัดการจราจรในพื้นที่ 
5.สนับสนุนการตั้งศูนย์อ านวยการในพ้ืนที่ 
6.สนับสนุนงานศูนย์อุบัติภัยเขต 

4 สถานีต ารวจในพื้นที่ 1.อ านวยความสะดวกด้านการจราจร 
2.สืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
3.เก็บรวบรวมหลักฐาน 
4.ควบคุมสถานการณ์ความเรียบร้อย 

5 ส านักงานทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อมจังหวัด 
 

1.รับแจ้งเหตุอุบัติภัย 
2.ส่งชุดปฏิบัติการเข้าพ้ืนที่ 
3.รายงานตัวต่อผู้บัญชาการในพื้นที่ 
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ตารางท่ี 2-9 หน้าที่ความรับผิดชอบของหน่วยงานภาครัฐเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินจากสารเคมีอันตราย (ต่อ) 
 

ล าดับที่ หน่วยงาน การปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 
5 ส านักงานทรัพยากรธรรมชาติ

และสิ่งแวดล้อมจังหวัด 
4.สกัดกั้นการแพร่กระจายสารเคมีสู่น้ า 
5.วางแผนการปูองกันน้ าสาธารณะ 
6.ตรวจสอบการปนเปื้อนของน้ า 
7.วางแผนการฟ้ืนฟูน้ าสาธารณะ 

6 หน่วยแพทย์กู้ชีวิต 1.เป็นชุดปฏิบัติการฉุกเฉิน 
2.รายงานตัวศูนย์อ านวยการพื้นในพ้ืนที่ 
3.สนับสนุนข้อมูลการจัดการสารเคมี 
4.สนับสนุนผู้เชี่ยวชาญพิเศษ 
5.เฝูาระวังอันตรายที่จะเกิดแก่ประชาชน 

7 กรมโรงงานอุตสาหกรรม 1.รายงานตัวศูนย์อ านวยการในพื้นที่ 
2.สนับสนุนข้อมูลการจัดการสารเคมี 
3.สนับสนุนผู้เชี่ยวชาญพิเศษ 
4.ร่วมหารือการจัดการอุบัติภัยสารเคมี 
5.ร่วมวางแผนการฟ้ืนฟูบูรณะ 

8 ศูนย์ปฏิบัติการ  
ความปลอดภัยด้านการขนส่ง
วัตถุอันตราย (สนข.) 

1.แจ้งเหตุอุบัติภัยที่เกิดข้ึน 
2.ประสานหน่วยงานต่างๆที่เข้าระงับเหตุ 
3.สนับสนุนข้อมูลด้านการจราจรและ สารเคมีอันตราย 
4.อ านวยความสะดวกอ่ืนๆ ตามความจ าเป็น 

9 กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวง
พลังงาน 

1.รับแจ้งเหตุอุบัติภัยที่เกิดข้ึน 
2.ประสานข้อมูลเกี่ยวกับน้ ามันและผลิตภัณฑ์
ปิโตรเลียม 

(ที่มา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2554  คู่มือการรับรู้และการมีส่วนร่วมของภาคประชาชนในการ 
บริหารจัดการสารเคมีและวัตถุอันตรายภาคอุตสาหกรรม) 

 

เครือข่ายที่เก่ียวข้องกับการบริหารจัดการสารเคมีอันตราย ได้แก่ อาสาสมัครประจ าหมู่บ้าน 
(อสม)  อาสาสมัครปูองกันภัยฝุายพลเรือน  ศูนย์ปูองกันและบรรเทาสาธารณภัย  ต ารวจชุมชน  ผู้น า
ชุมชน  กรรมการชุมชน มหาวิทยาลัย ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับท่ีตั้งของพ้ืนที่เกิดเหตุ ดังแสดงในรูปที่ 2-6 
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   รูปที่ 2-6 เครือข่ายประสานงานการปูองกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส่งสารเคมีอันตราย 

(ดัดแปลงจาก: กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2554 คู่มือการประสานงานและบริหารจัดการสารเคมีและ
วัตถุอันตรายของหน่วยงานเครือข่ายระดับชุมชน) 

เจ้าของ / ผู้ประกอบการขนส่ง 

ต ารวจทางหลวง 

อบต. / เทศบาลเมือง 

อ าเภอ 

จังหวัด / อุตสาหกรรมจังหวัด 

หน่วยงานส่วนกลาง / กรมโรงงานอุตสาหกรรม 

ผู้น าชุมชน 

 ส านักงานปูองกัน
และบรรเทา       
สาธารณภัยจังหวัด 

 ศูนย์ปูองกันและ
บรรเทาสาธารณภัย
ในเขตพ้ืนที่ที่
เกี่ยวข้อง 

ผู้พบเห็น 
เหตุการณ์ 

 



 

 

บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 
(Research Methodology) 

  

3.1 รูปแบบการวิจัย (Study design) 

  การวิจัยในครั้งนี้เป็นการศึกษากึ่งทดลอง (Quasi-experimental study) ในพนักงานขับรถ
ขนส่งสารเคมีอันตราย โดยท าการศึกษาในช่วงเดือนพฤษภาคม – กรกฎาคม 2559 งานวิจัยนี้ได้ผ่าน
การพิจารณาจากคณะกรรมการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ มหาวิทยาลัยบูรพา ณ วันที่ 2 
ธันวาคม 2558  
 
3.2 ประชากรและตัวอย่างศึกษา (Population and sample of study) 

3.2.1 ประชากรศึกษา  

ประชากรที่ใช้ศึกษา คือ พนักงานขับรถสารเคมีอันตราย ในสถานประกอบกิจการที่เข้าข่าย
ประเภทกิจการเสี่ยงสูงตามบัญชีท้ายประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับที่ 3/2542 ภายใต้
พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 ออกตามความในพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ที่
เกี่ยวข้องกับการผลิตสารเคมีอันตรายที่ตั้งอยู่ในจังหวัดชลบุรี 3 ประเภท ได้แก่ (1) โรงงานประกอบ
กิจการเกี่ยวกับสี น ้ามันชักเงา เชลแล็ค แล็กเกอร์ หรือผลิตภัณฑ์ส าหรับใช้ยาหรืออุด (2) โรงงานผลิต
ก๊าซ (3) โรงงานบรรจุก๊าซ   
 

3.2.2 การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง 

การคัดเลือกสถานประกอบกิจการเป็นแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) จ านวน 1 
โรง ซึ่งเป็นโรงงานผลิตก๊าซปิโตรเลียมเหลว (Liquid Petroleum Gas; LPG) โดยเลือกมา 1 เส้นทาง 
ได้แก่ เส้นทางที่วิ่งระหว่างอ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี และอ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร โดยมี
พนักงานขับรถขนส่งสารเคมีเฉพาะในเส้นทางนี้เป็นตัวอย่างศึกษาทุกคนจ านวน 5 คน  

เกณฑ์ที่ใช้ในการคัดเลือกสถานประกอบกิจการ (Inclusion criteria) ได้แก่  
(1) ประเภทของสถานประกอบกิจการที่เข้าข่ายประเภทกิจการเสี่ยงสูง ตามบัญชีท้าย 

ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมฯ  
(2) ต าแหน่งที่ตั้งของสถานประกอบกิจการอยู่ในจังหวัดชลบุรี  
(3) ใช้รถ 10 ล้อหรือมากกว่า 10 ล้อในการขนส่งสารเคมีอันตราย และ  

(4) มีเส้นทางการขนส่งสารเคมีต่อ 1 เที่ยวในระยะทางไกล (200 กิโลเมตร หรือใช้เวลา  8  
 ชั่วโมง/เที่ยว/วัน)  
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  เกณฑ์ที่ใช้ในการคัดเลือกพนักงานที่เข้าร่วมโครงการ ได้แก ่

1. ขับรถขนส่งสารเคมีในสถานประกอบกิจการแห่งนี้มาไม่น้อยกว่า 4 เดือน (ทดลองงาน) 
2. ขับรถในเส้นทางที่วิ่งระหว่างอ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี และอ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร  
3.  ขับรถ 10 ล้อหรือมากกว่า 10 ล้อในการขนส่งสารเคมีอันตราย  
4.  ยินยอมเข้าร่วมโครงการ  

  เกณฑ์ที่ใช้ในการคัดออก ได้แก ่
1. พนักงานเปลี่ยนเส้นทางเดินรถในระหว่างการศึกษาวิจัย 
2. พนักงานเป็นโรคที่ส่งผลกระทบต่อความล้า เช่น โรคเก๊าท์  โรคไขข้อเสื่อม เป็นต้น 
 

3.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล (Data collection) 

3.3.1 เครื่องมือที่ใชใ้นการวิจัย  
1. แบบสอบถาม  

1.1 แบบสอบถามปลายปิดเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลและพฤติกรรมสุขภาพ (อายุ, ดัชนีมวล
กาย, ระดับการศึกษา, สถานภาพสมรส, การดื่มสุรา, เครื่องดื่มชูก าลัง, สูบบุหรี่, น้ าอัดลม, โรค
ประจ าตัว, ชั่วโมงและคุณภาพการนอน, การใช้ยา, การออกก าลังกาย, การเจ็บป่วยโรคกล้ามเนื้อและ
กระดูก, ความผิดปกติทางสายตา) ข้อมูลการท างาน (ชั่วโมงการท างาน, ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ 
ประเภทรถที่ใช้, การฝึกอบรมด้านความปลอดภัย/สารเคมี) โดยทีมวิจัยจะท าการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง  
เพ่ือน าไปประกอบในการวิเคราะห์ข้อมูล แบบสอบถามซ่ึงได้รับการตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญ จ านวน 3 
คน จากนั้นน าไปหาค่าสัมประสิทธิ์   แอลฟ่าตามวิธีของครอนบาค (Cronbach’s alpha coefficient) 
(บุญธรรม  กิจปรีดาบริสุทธิ์, 2542) มีค่าความเชื่อม่ันเท่ากับ 0.788 

1.2 แบบประเมินพฤติกรรมในการขับรถขนส่งสารเคมี ประกอบด้วยหัวข้อค าถาม 20 ข้อ 
โดยเป็นมาตราส่วนประเมินค่า 4 ระดับ ได้แก่  ปฏิบัติทุกครั้ง  ปฏิบัติบ่อยครั้ง  ปฏิบัติบางครั้ง และไม่
เคยปฏิบัติเลย โดยมีเกณฑ์การให้คะแนนดังนี้ 

ข้อเลือก    คะแนนเชิงลบ 
ปฏิบัติทุกครั้ง   1 
ปฏิบัติบ่อยครั้ง   2 
ปฏิบัติบางครั้ง   3 
ไม่เคยปฏิบัติ   4 

คะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการขับรถจะแบ่งออกเป็น 2 ช่วงเท่าๆ กัน ตามเกณฑ์การแบ่ง
ระดับคะแนนของ Best (1977) ดังนี้ 

คะแนนเฉลี่ย  1.00-2.50 หมายถึง ไม่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี 
คะแนนเฉลี่ย  2.50-4.00 หมายถึง มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี 
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1.3 แบบประเมินเชิงจิตวิสัย โดยใช้แบบสอบถามความรู้สึกล้าของ Piper et al (1998) ซ่ึง
ประกอบด้วยข้อค าถาม 22 ข้อ แบ่งออกเป็น 4 ด้านคือ (1) ด้านพฤติกรรมและความรุนแรงของความ
ล้า 6 ข้อ (2) ด้านการให้ความหมายของความล้า 5 ข้อ (3) ด้านร่างกายและจิตใจ 4 ข้อ (4) ด้าน
สติปัญญาและอารมณ์ 5 ข้อ ซึ่งเป็นมาตรวัดแบบตัวเลขตั้งแต่ 1-10 โดย “1” หมายถึง ไม่มีความรู้สึก
ต่อข้อความนั้นเลย “10” หมายถึง มีความรู้สึกต่อข้อความนั้นมากท่ีสุด โดยมีเกณฑ์การแบ่งระดับความ
ล้าออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่  

ระดับคะแนน 1.00-3.99 หมายถึง   รู้สึกล้าเล็กน้อย 
      ระดับคะแนน 4.00-6.99  หมายถึง  รู้สึกล้าปานกลาง 
      ระดับคะแนน 7.00-10.00 หมายถึง  รู้สึกล้ามาก   

1.4 แบบประเมินเชิงวัตถุวิสัย ตรวจวัดโดยอุปกรณ์ทดสอบความล้าด้วยเครื่องวัดความถี่ของ 
แสงกระพริบ (Critical Flicker Frequency; CFF) Model 12021A ซึ่งเป็นการวัดที่อาศัยการท างาน
ร่วมกันของตาและสมอง โดยให้ผู้ทดสอบมองแถบสีที่กระพริบด้วยความถ่ีที่เพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จนผู้ถูก
ทดสอบไม่สามารถเห็นแถบสีกระพริบอีกต่อไป ค่า CFF มีหน่วยเป็นรอบต่อวินาที (Cycle per second 
หรือ Hertz) เมื่อตายังไมเ่กิดความล้า ตาจะรับรู้ถึงการกระพริบที่ความถ่ีสูงได้ดีค่า CFF จะสูง แต่เมื่อ
เกิดอาการตาล้า การทดสอบจะให้ค่า CFF ที่ลดลง ในการศึกษานี้ก าหนดเกณฑ์การวินิจฉัยความล้าของ
ตาดังนี้ ความล้าของตา = (ค่า CFF หลังท างาน-ค่า CFF ก่อนท างาน) > 1 SD ของ CFF ก่อนท างาน
ของแต่ละบุคคล  

 2. การศึกษาเวลาพักตามแนวทางของ ILO 

 2.1 เครื่องมือที่ใช้หาระยะเวลาเผื่อ เพ่ือการพักผ่อนของการท างานขับรถขนส่งสารเคมี
อันตราย ประกอบด้วยหัวข้อเกี่ยวกับปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคล (เช่น เวลาส าหรับการเข้าห้องน้ า เวลา
ส าหรับความล้าพื้นฐาน) ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการท างาน ซึ่งพัฒนาขึ้น
ตามแนวทางขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO, 1992) โดยใช้หลักในการประเมินความล้าแบบ
กึ่งปริมาณ (Semi-quantitative assessment) โดยผู้เชี่ยวชาญด้านสุขศาสตร์อุตสาหกรรมและความ
ปลอดภัย และวิศวกรรมการขนส่ง จ านวน 3 ท่าน 
  2.2  น าค่าคะแนนที่ได้ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องไปเปรียบเทียบกับตารางคะแนนความล้าของ ILO 
เมื่อได้คะแนนในแต่ละปัจจัยความล้า น าคะแนนทั้งหมดมารวมกัน ซึ่งจะได้เป็นเปอร์เซ็นต์การพัก จากนั้น
น าค่าเปอร์เซ็นต์การพักมาค านวณเป็นเวลาพัก ตามชั่วโมงการท างาน ซึ่งมีหน่วยเป็นนาที  
  2.3  น าเวลาที่ได้จากการค านวณได้ เสนอต่อที่ประชุมของทีมบริหารและคณะกรรมการความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างานของบริษัท เพ่ือร่วมพิจารณาความเป็นไปได้ 
จากนั้นน ามาจัดรูปแบบการพักตามเส้นทางเดินรถที่เป็นกรณีศึกษา 
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3.3.2 ขั้นตอนการด าเนินงาน 

3.3.2.1 ขั้นเตรียมการและด าเนินการก่อนออกรถ 

1. น าผลการศึกษาเวลาพักที่ค านวณได้และได้ผ่านการประชุมกับทีมบริหารและคณะกรรมการ 
ความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อมในการท างานของบริษัทมาก าหนดรูปแบบ
การพักเป็น 3 รูปแบบ 

2. ศึกษาตารางการเดินรถและท าการนัดหมายวันเวลาในการศึกษาทดลอง ในแต่ละรูปแบบ 
3. ประชุมพนักงานขับรถที่เข้าร่วมโครงการ เพ่ืออธิบายให้เข้าใจรายละเอียดขั้นตอนการ 

ด าเนินโครงการ จากนั้นให้ผู้ร่วมโครงการลงชื่อในใบยินยอมเข้าร่วมโครงการงานวิจัย 
4. สัมภาษณ์พนักงานขับรถท่ีเข้าร่วมโครงการฯ เกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคล ข้อมูลสุขภาพ   
    ข้อมูลการท างาน และพฤติกรรมการขับรถ 
5. ก่อนออกรถ พนักงานท าแบบทดสอบคุณภาพการนอนและระดับความง่วงนอน และท าการ

ตรวจวัดความล้าทางสมองโดยใช้เครื่องมือ CFF 
3.3.2.2 ขั้นด าเนินการหลังออกรถ 

  1.  ผู้วิจัยท าการตรวจวัดความล้าทางสมองโดยใช้เครื่องมือ CFF ในการหยุดพักรถแต่ละครั้ง  
 ทั้งตอดจอดรถเพ่ือพักและก่อนออกรถภายหลังการพัก 

2.  เมื่อพนักงานกลับมาจากการส่งสารเคมี ผู้วิจัยจะท าการตรวจวัดความล้าของระบบประสาท  
  ทันทโีดยใช้เครื่องมือ และท าการสัมภาษณ์พนักงานขับรถเกี่ยวกับความล้าโดยใช้แบบ 
  ประเมินเชิงจิตพิสัย 

 

3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล (Data analysis) 

    วิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล, ปัจจัยด้านสุขภาพ ปัจจัยการท างาน และพฤติกรรมการ 
ขับรถ ด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ได้แก่ การค านวณค่าความถี่ (Frequency) ร้อย
ละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) ค่ากลางข้อมูล 
(Median) ค่าสูงสุด (Maximum) ค่าต่ าสุด (Minimum)  
    วิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ในแต่ละช่วงเวลาของข้อมูล
รายบุคคลและรูปแบบการขับรถ โดยใช้กราฟเส้นที่พร็อตระหว่างระยะเวลาการเดินทางกับค่า CFF 
และเปรียบเทียบความล้าในแต่ละรูปแบบการหยุดพักในการขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย ด้วยสถิติ Z-
test for proportion difference 

 



บทที่ 4 

ผลการวิจัย 
(Results) 

  

  การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาและทดสอบรูปแบบการพัก ในการขับรถขนส่งสารเคมี ในจังหวัด
ชลบุรี เพ่ือลดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุหรืออุบัติภัยจากการขนส่งสารเคมี ผลการวิจัยแบ่งออกเป็น 
6 ส่วน ดังนี้ 

  4.1 การค านวณค่าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน 
4.2 การก าหนดรูปแบบการพักในการขับรถขนส่งสารเคมี 

  4.3 ข้อมูลทั่วไป  ข้อมูลภาวะสุขภาพ และการท างานของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี 
  4.4 ข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี 
  4.5 ข้อมูลความล้าของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี 

4.6 เปรียบเทียบความล้าในแต่ละรูปแบบการศึกษา 
 
4.1 การค านวณค่าเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อน 

   จากแนวทางขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ ในการศึกษาเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนโดย
พิจารณาจากปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ความจ าเป็นส่วนบุคคล (เวลาส าหรับการเข้าห้องน้ า เวลาส าหรับ
ความล้าพื้นฐาน) ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการท างาน 

   เฉพาะปัจจัยด้านความจ าเป็นส่วนบุคคล ได้แก่ เวลาส าหรับการเข้าห้องน้ า เวลาส าหรับ
ความล้าพื้นฐาน ให้เป็นไปตามข้อก าหนดของ ILO ส่วนปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้าน
สภาพแวดล้อมในการท างาน ท าการประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญโดยใช้หลักการประเมินแบบกึ่งปริมาณ 
(Semi-quantitative assessment) ซึ่งผลของคะแนนรวมที่ท าการประเมินโดยผู้เชี่ยวชาญมีค่า
เท่ากับ 30 คะแนน  

   จากนั้นน าคะแนนที่ได้จากการค านวณไปเปรียบเทียบกับตารางที่ 2-6 การเปลี่ยนแปลง
คะแนนของ ILO โดยเปลี่ยนคะแนนเปอร์เซ็นต์เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนส าหรับงานทั้งหมด ไดเ้ท่ากับ 
15% น าคะแนนจากแต่ละปัจจัยรวมกับปัจจัยด้านความจ าเป็นส่วนบุคคล ได้แก่ เวลาส าหรับการเข้า
ห้องน้ า 5% และเวลาส าหรับความล้าพื้นฐาน 4% ได้เปอร์เซ็นต์รวม เท่ากับ 24% หลังจากนั้นน าไป
ค านวณเป็นเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อน จากเปอร์เซ็นต์เวลาเผื่อการพัก 24% คูณด้วยระยะเวลาท างาน 
เช่น  หากท างาน 8 ชั่วโมง หรือ 480 นาที หากท างาน 8 ชั่วโมง หรือเท่ากับ 115 นาที, หากท างาน 
12 ชั่วโมง หรือ 720 นาที หากท างาน 8 ชั่วโมง หรือเท่ากับ 173 นาที รายละเอียดของระดับคะแนน
ที่ใช้ค านวณค่าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนดังแสดงในตารางที่ 4-1 
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   ผลการทบทวนเอกสารงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ตลอดจนการระดมสมองของผู้เชี่ยวชาญในสาขา
สุขศาสตร์อุตสาหกรรมและความปลอดภัย และสาขาอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้อง พบว่า ควรมีรูปแบบการพักรถ
ในทุกๆ 2 ชั่วโมงของการขับรถ 

   จากนั้นจึงได้น าเสนอในที่ประชุมผู้บริหารและคณะกรรมการความปลอดภัย อาชีวอนามัย 
และสภาพแวดล้อมในการท างานของบริษัทฯ ผลจากการประชุมเกี่ยวกับการจัดรูปแบบการพักในการ
ขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย ได้ข้อสรุปต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

1. ค่าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนเท่ากับ 24% ของระยะเวลาท างาน ส าหรับการขับรถที่มี
ระยะเวลาขับรถ 8 ชั่วโมงต่อวันเท่ากับ 115 นาที, 12 ชั่วโมงต่อวันเท่ากับ 173 นาที 
โดยมีรูปแบบการพักทุกๆ ประมาณ 2 ชั่วโมง 

2. ได้กรณีศึกษาในการทดสอบรูปแบบในโรงงาน ซึ่งมี Time frame ในการขับรถที่
ประมาณ 11-15 ชั่วโมง โดยเป็นเส้นทางวิ่งระหว่าง อ าเภอสัตหีบ จังหวัด ชลบุรี และ
อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร โดยมีระยะทางไป-กลับ รวมทั้งสิ้นประมาณ 240 
กิโลเมตร  
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          ตารางที่ 4-1  การค านวณเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนของการขับรถขนส่งสารเคมีตามข้อก าหนดของ ILO 

ชนิดของค่าเผื่อเพ่ือการพักผ่อน ระดับคะแนน (%) รายละเอียด 

1.  เวลาส าหรับเข้าห้องน้ าท าธุรกิจส่วนตัว      5              ตามข้อก าหนดของ ILO 
2.  เวลาส าหรับความล้าพื้นฐาน 4 ตามข้อก าหนดของ ILO 
3.  เวลาเผื่อจากปัจจัยในการท างาน 
     3.1 แรงกระท าเฉลี่ย 0 ความกดต่ า  
     3.2 ท่าทาง 
     3.3 ความสั่นสะเทือน 
     3.4 งานซ้ าซาก (วัฏจักรสั้น) 
      
     3.5 เสื้อผ้า 
     3.6 การใช้สมาธิในงาน 
     3.7 ความน่าเบื่อ 
     3.8 ความล้าสายตา 
     3.9 เสียงดัง 

0 
0 
0 
 
0 
15 
5 
10 
0 

ลักษณะเป็นการนั่งขับรถ 
มีการสั่นสะเทือนจากเครื่องยนต์เพียงเล็กน้อย 
พิจารณาจากรอบเหยียบคันเร่งและการเข้าเกียร์
ของรถเกียร์ธรรมดา 
พนักงานสวมใส่เสื้อแขนยาวขณะปฏิบัติงาน 
เป็นการขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 
ขับรถคนเดียว 
ต้องดูทางตลอดเวลาในการขับรถ 
ไม่มีเสียงเครื่องยนต์และเสียงการจราจรภายนอก
เล็ดลอดเข้ามาในรถ 

4.  ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม 
     4.1  อุณหภูมิและความชื้น 
     4.2  การระบายอากาศ 
     4.3  ควัน 
     4.4  ฝุุน 
     4.5  ความสกปรก 
     4.6  ความเปียกแฉะ 

 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

 
อุณหภูมิเฉลี่ย 77 F และความชื้น 55% 
มีเครื่องปรับอากาศภายในรถ 
เป็นห้องโดยสารแบบปิด 
เป็นห้องโดยสารแบบปิด 
พนักงานนั่งขับอยู่ในรถ 
ไม่มีความเปียกชื้น 

 

4.2 รูปแบบการพักในการขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 

     การศึกษาครั้งนี้เป็นการศึกษากึ่งทดลอง โดยศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการเดินรถท่ีมีการ
หยุดพักตามปกติ กับรูปแบบการเดินรถที่มีการหยุดพักในลักษณะต่างๆ ที่เป็นมาตรฐานเพ่ือความ
ปลอดภัยตามแนวทางขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labor Organization; 
ILO) โดยมีกรณีศึกษาเป็นของบริษัทจ าหน่ายก๊าซไวไฟแห่งหนึ่งในจังหวัดชลบุรี โดยมีเส้นทางทีว่ิ่งรถ
ระหว่างคลังสัตหีบ อ าเภอสัตหีบ จังหวัด ชลบุร ี และคลังสมุทรสาคร อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร 
(กิโลเมตรที่ 51 ธนบุรี ปากท่อ) รวมระยะทางประมาณ 240 กิโลเมตร และมีระยะเวลาที่ใช้ในการ
ท างานเฉลี่ย 719.31±87.71 (609-947) นาที หรือประมาณ 12 ชั่วโมง  
  จากการค านวณเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนตามแนวทางของ ILO พบว่าต้องมีระยะเวลาพัก
เท่ากับ 24% หรือเท่ากับ 173 นาที ซึ่งหากไม่นับรวมเวลาการโหลดก๊าซซึ่งใช้เวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ก็
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จะเหลือเวลาที่ต้องหยุดพักอีก 53 นาที จากข้อมูลการท างานดังกล่าวร่วมกับทฤษฎีการหยุดพักรถตาม
แนวทางของ ILO ทีมนักวิจัยจึงได้น าจัดเป็นรูปแบบการขับรถใน 3 รูปแบบ (ดังรายละเอียดใน 4-1) 
ได้แก่ 
 4.2.1 เป็นรูปแบบเดิมที่เป็นอิสระ หมายถึง พนักงานสามารถหยุดพักรถตามปกติ และจะขับ
เส้นทางใดก็ได้เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนเป็นไปตามพฤติกรรมที่ปฏิบัติอยู่เดิม (ภาคผนวก ก) 
      4.2.2 เป็นรูปแบบที่หยุดพักทุกๆ ประมาณ 2 ชั่วโมง และมีเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนตามแนวทาง
ของ ILO ที่ค านวณได้ หมายถึง พนักงานจะขับรถขนส่งสารเคมีในเส้นทางมอเตอร์เวย์และถนน
กาญจนาภิเษก โดยมีการหยุดพักย่อยระหว่างทาง 4 ครั้งๆ ละเท่าๆ กัน โดยขาไปหยุดพัก 2 ครั้งและขา
กลับพัก 2 ครั้งๆ ละประมาณ 13-15 นาที (รูปที่ 4-2) 
  ขาไปคลังสมุทรสาคร 

 จุดพักที่ 1 ถนนมอเตอร์เวย์สาย 7 กิโลเมตรที่ 79 (พิกัด 13.280987, 100.990379) 

 จุดพักที่ 2 ที่พักหลังทางด่วน ถนนกาญจนาภิเษก (พิกัด 13.64295, 100.682522) 
  ขากลับคลังสัตหีบ 

 จุดพักที่ 1 ปั๊ม NGV แสมด า ถนนพระราม 2 (พิกัด 13.623846, 100.39064) 

 จุดพักที่ 2 ขากลับสัตหีบ ทีศู่นย์บริการทางหลวงมอเตอร์เวย์ กิโลเมตรที่ 49 (พิกัด 
13.537780, 101.009712)  

 4.2.3 เป็นรูปแบบที่หยุดพักท่ีระยะทางทุกๆ ประมาณ 120 กิโลเมตร โดยมีเวลาเผื่อการพักผ่อน
ตามแนวทางของ ILO ที่ค านวณได้ หมายถึง พนักงานจะขับรถขนส่งสารเคมีในเส้นทางมอเตอร์เวย์และ
ถนนกาญจนาภิเษก โดยพนักงานจะหยุดพักย่อยระหว่างทาง 2 ครั้งๆ ละเท่าๆ กัน โดยขาไปพัก 1 ครั้ง
และขากลับพัก 1 ครั้งๆ ละประมาณ 25-27 นาท ี(รูปที่ 4-3) 
  ขาไปคลังสมุทรสาคร 

 จุดพักที่ 1  ศูนย์บริการทางหลวงมอเตอร์เวย์สาย 7 กิโลเมตรที่ 49 (พิกัด 13.539062, 
101.009441) 

  ขากลับคลังสัตหีบ 

 จุดพักที่ 1 ศูนย์บริการทางหลวงมอเตอร์เวย์สาย 7 กิโลเมตรที่ 49 (พิกัด 13.537780, 
101.009712) 

 

  ทั้งรูปแบบการเดินรถท่ี 2 และ 3 เป็นการก าหนดเส้นทางการเดินรถที่ปลอดภัยส าหรับรถ
ขนส่งสารเคมี อีกทั้งจุดหยุดพักรถที่ก าหนดก็มีที่ส าหรับจอดรถบรรทุกสารเคมี และมีสิ่งอ านวยความ
สะดวก เช่น ห้องน้ า ที่รับประทานอาหาร (ยกเว้นจุดหยุดพักรถท่ี 2 ขาไป - ที่พักหลังทางด่วน ถ.
กาญจนาภิเษก ซึ่งไม่มีอาหารไว้บริการ)  

 
 



      รูปแบบที่ 1   
 
                                          
   
 

      รูปแบบที่ 2   
 

                              มอเตอร์เวย์สาย 7      ที่พักหลังทางด่วน                                     ปั๊ม NGV แสมด า           
        กม.79                 ถ.กาญจนาภิเษก                   ถ. พระราม 2                     
 
 
 

       รูปแบบที่ 3   
 
 
   
 
 

รูปที่ 4-1 ระยะเวลาการท างานและการพัก (Work-rest) รูปแบบที่ 1-3 
   

คลังสัตหีบ คลังสมุทรสาคร 

คลังสัตหีบ 

คลังสัตหีบ 

คลังสัตหีบ 

คลังสมุทรสาคร คลังสัตหีบ 
ศูนย์บริการทางหลวง 
มอเตอร์เวย์สาย 7 

กม.49 

เส้นทางเดินรถอิสระ 
จุด/เวลาหยุดพักอิสระ 

เส้นทางเดินรถอิสระ 
จุด/เวลาหยุดพักอิสระ 

คลังสัตหีบ คลังสมุทรสาคร 

80 กม.                            85 กม.                             75 กม.                            37 กม.                         83 กม.                             117 กม. 

ศูนย์บริการทางหลวง 
มอเตอร์เวย์สาย 7 

กม.49 

ศูนย์บริการทางหลวง 
มอเตอร์เวย์สาย 7 

กม.49 

  112 กม.                                                    128 กม.                                      120 กม.                        .                         117 กม. 

  พัก 25-27 นาที                                         พัก 25-27 นาที                                พัก 25-27 นาที                                        พัก 25-27 นาที 

  พัก 13-15 นาที                    พัก 13-15 นาที                    พัก 13-15 นาที                   พัก 13-15 นาที           พัก 13-15 นาที                     พัก 13-15 นาท ี
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            รูปที่ 4-2 จุดจอดพักในรูปแบบที่ 2 
 

 

 
                รูปที่ 4-3 จุดจอดพักในรูปแบบที่ 3 
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4.3 ข้อมูลทั่วไป  ข้อมูลภาวะสุขภาพ และการท างานของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี 

4.3.1 ข้อมูลโรงงาน 

โรงงานที่เข้าท าการศึกษาวิจัยเป็นโรงงานขนาดกลาง ผลิตก๊าซปิโตรเลียมเหลว ตั้งอยู่นอก
นิคมอุตสาหกรรมในอ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี มีพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีทั้งหมด 32 คน ลักษณะ
งานแบ่งเป็น 2 กะ ได้แก่ กะเช้า (03.00-12.00 น.) และกะบ่าย (12.00-20.00 น.)  ส าหรับเส้นทางใน
การขนส่งมีทั้งขนส่งในจังหวัดและต่างจังหวัด มีทั้งขนส่งระยะใกล้และไกล โดยรถที่ใช้ขนส่งสารเคมีเป็น
รถของบริษัทฯ ส่วนใหญ่เป็นรถ 10 ล้อและรถเทรลเล่อร์ ตามล าดับ และรถทุกคันเป็นระบบเกียร์
ธรรมดาและมีการติดตั้งระบบ GPS  

4.3.2 ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างศึกษา 

  ในการศึกษาครั้งนี้ ด าเนินการศึกษาในเส้นทางเฉพาะที่สิ่งระหว่างจังหวัด ได้แก่ เส้นทางวิ่ง
ระหว่างคลังสุตหีบ อ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุร ีและปั๊มก๊าซ LPG อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร โดย
ศึกษาในกะเช้า โดยมีช่วงเวลาในการออกรถระหว่างเวลา 03.50-10.15 น. และกลับถึงคลังสัตหีบอีก
ครั้งเวลา 18.15-23.10 น. 

4.3.2.1 ข้อมูลทั่วไป 

  จากการศึกษาข้อมูลทั่วไปทางประชากรและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่พนักงาน
ขับรถขนส่งสารเคมีอันตรายมีอายุในช่วง 31-40 ปีโดยมีอายุเฉลี่ย 37.8 ปี (34-43 ปี) ประมาณร้อยละ 
60 อยู่ในสถานภาพสมรส และร้อยละ 80 มีการศึกษาในระดับประถม 6 พนักงานขับรถน้ าหนักเกิน
มาตรฐานมากถึงร้อยละ 80 โดยมีค่าเฉลี่ย BMI เท่ากับ 27.44 kg/m2 ดังแสดงในตารางที่ 4-2 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

63 

 

ตารางท่ี 4-2 ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน ร้อยละ 

1. อายุ   
    31-40 ปี 4 80 

    41-50 ปี 1 20 

    ค่าเฉลี่ย±ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
    ค่าต่ าสุด-ค่าสูงสุด 

37.80±3.06 
34-43 

2. ดัชนีมวลกาย (BMI; kg/m2)* 
 ผอม (underweight) 
 ปกติ (normal) 
 น้ าหนักเกิน (overweight) 

 
0 

 
0 

1 20 
4 80 

   ค่าเฉลี่ย±ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
   ค่าต่ าสุด-ค่าสูงสุด 

27.44±4.65 
19.59-34.20 

3. สถานภาพสมรส   

     โสด 1 20 

     สมรส 3 60 

     หม้าย 1 20 

4. ระดับการศึกษาสูงสุด   

     ประถม 6 4 80 

     ปวส. 1 20 

5. การสวมแว่นตาหรือคอนแท็กเลนส์   

     ไม่สวม 5 100 

     สวมแว่นตาหรือคอนแท็กเลนส์ 0 0 

* BMI < 18.5 = ผอม; 18.5-22.9 = ปกต;ิ  23 = น้ าหนักเกิน 

4.3.2.2 ข้อมูลสุขภาพ 

  ตารางที่ 4-3 แสดงข้อมูลภาวะสุขภาพ โดยพบว่า พนักงานขับรถขนส่งสารเคมีทุกคน ไม่มี
โรคประจ าตัว มีพนักงานที่เคยเจ็บปุวยด้วยโรคกล้ามเนื้อและกระดูกจ านวน 1 คน (ร้อยละ 20) 
เกี่ยวกับสายตาและการมองเห็น พบว่า พนักงานทุกคนมีสายตาที่ปกติ ด้านการพักผ่อนนอนหลับ 
พบว่า ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 60) นอน  7 ชั่วโมง/วัน สูบบุหรี,่ ดื่มแอลกอฮอล์ และไม่ออกก าลังกาย 

  ส าหรับพฤติกรรมการดื่มกาแฟและน้ าอัดลม พบว่า ร้อยละ 60 ดื่มกาแฟ (วันละ 1แก้ว/
กระป๋อง) และดื่มน้ าอัดลม (นานๆ ครั้ง) 
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ตารางท่ี 4-3 ข้อมูลสุขภาพของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมูลสุขภาพ จ านวน ร้อยละ 

1. การมีโรคประจ าตัว   

    ไม่มี 5 100 
    มี 0 0 

2. การเจ็บปุวยด้วยโรคเก่ียวกับกล้ามเนื้อและกระดูก   

     ไม่เคย 4 80 

     เคย 1 20 

3. ระบบสายตา   

     ไม่ปกติ (สั้น/ยาว/เอียง/บอดสี) 1 20 

     ปกต ิ 4 80 

4. การรับประทานยา   

     ไม่มี 5 100 

     มี 0 0 

5. ระยะเวลาในการนอนหลับพักผ่อนในแต่ละวัน   

    < 7 ชั่วโมง 2 40 

     ≥ 7 ชั่วโมง 3 60 

6. การสูบบุหรี่   

     ไม่สูบ 2 40 

    สูบไม่เกิน 10 มวน/วัน 3 60 

7. การดื่มสุรา/แอลกอฮอล์   

    ไม่ดื่ม 2 40 

    นาน ๆ ครั้ง 3 60 

8. การดื่มเครื่องดื่มชูก าลัง   

    ไม่ดื่ม 1 20 

    ดื่มวันละ 1 ขวด  1 20 

    ดื่มวันละ 2 ขวด 1 20 

    ดื่มนาน ๆ ครั้ง 2 40 

9. การดื่มกาแฟ   

    ไม่ดื่ม 2 40 

    ดื่มวันละ 1 แก้ว/กระป๋อง  3 60 

10. การดื่มน้ าอัดลม   

     ไม่ดื่ม 2 20 
     ดื่มนาน ๆ ครั้ง 3 60 
11. การออกก าลังกาย   

     ไม่ออกก าลังกาย 3 60 

     นาน ๆ ครั้ง 2 40 

 

 



 

65 

 

4.3.2.3 ข้อมูลการท างาน 

   กลุ่มตัวอย่างทั้งหมดขับรถเทรลเลอร์ ร้อยละ 60 ของกลุ่มตัวอย่างมีประสบการณ์ขับรถ
ขนส่งสารเคมีน้อยกว่า 5 ปี (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 6.40 ปี) ระยะทางขับรถต่อวันเฉลี่ยประมาณ 290 
กิโลเมตร ระยะเวลาในการขับรถเฉลี่ยต่อวันประมาณ 10 ชั่วโมง สัปดาห์ที่ผ่านมาท างาน พบว่า ส่วน
ใหญ่ (ร้อยละ 40) ของพนักงานท างานล่วงเวลาในช่วง 13-18 ชั่วโมง ในชว่ง 1 ปีที่ผ่านมามีพนักงานขับ
รถ 3 คน เคยเกิดอุบัติเหตุในการขับรถขนส่งสารเคมีรวม 5 ครั้ง ลักษณะอุบัติเหตุ คือรถชนกัน 2 ครั้ง 
ยางรั่ว 3 ครั้ง นอกจากนั้นยังเคยเสียค่าปรับอีก 1 ครั้งเนื่องจากวิ่งชิดขวา พนักงานทุกคนเคยได้รับการ
ฝึกอบรมด้านความปลอดภัยหรือสารเคมีอันตรายดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 4-4 

ตารางท่ี 4-4 ข้อมูลการท างานของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมูลการท างาน จ านวน ร้อยละ 

1. ประสบการณ์ท างานขับรถขนส่งสารเคมี    

     5 ป ี 2 40 
    6 – 10 ปี  1 20 
    > 10 ปี 2 40 

   ค่าเฉลี่ย±ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  
   ค่าต่ าสุด-ค่าสูงสุด 

6.40±6.22 
1-17 

2. ระยะทางการขับรถเฉลี่ยต่อวัน    
     200 กิโลเมตร 0 0 
    > 200 กิโลเมตร 5 100 
   ค่าเฉลี่ย±ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
   ค่าต่ าสุด-ค่าสูงสุด 

290.20±62.49 
180-326 

3. ชั่วโมงการขับรถต่อวัน   
     8 ชั่วโมง 2 40 
    > 8 ชั่วโมง 3 60 
   ค่าเฉลี่ย±ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
   ค่าต่ าสุด-ค่าสูงสุด 

10.40±1.96 
8-12 

4. สัปดาห์ที่ผ่านมา ท างานล่วงเวลา    

     12 ชั่วโมง 
   13 – 18 ชั่วโมง 

1 
2 

20 
40 

    25 - 36 ชั่วโมง 1 20 
    > 36 ชั่วโมง 1 20 
5. การฝึกอบรมเกี่ยวกับความปลอดภัย/สารเคมี   

    ไม่เคย 0 0 
    เคย 5 100 
6. ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมา เคยเกิดอุบัติเหตุ   

    ไม่เคย 2 40 
    เคย 3 60 
          รถชน 2 24 
          อ่ืน ๆ  3 36 
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  ส าหรับความเร็วและระยะทางในการเดินทางในแต่ละรูปแบบศึกษา พบว่า รูปแบบที่ 3 
พนักงานขับรถขับด้วยความเร็วเฉลี่ยมากท่ีสุดเฉลี่ย 44.77 กิโลเมตร/ชั่วโมง ส าหรับระยะทางพบว่า 
รูปแบบที่ 1 มีเส้นทางการเดินทางที่สั้นที่สุดเฉลี่ย 465.67 กิโลเมตร โดยพนักงานขับรถบางคนใช้
เส้นทางบางนาตราด (ใต้บูรพาวิถี) ซึ่งมีระยะทางท่ีสั้นกว่าและไม่ร้อน  ดังแสดงในตารางที่ 4-5 

ตารางท่ี 4-5  ความเร็วและระยะทางที่ใช้ในการเดินทาง 

รูปแบบศึกษา ความเร็ว (km/hr) ระยะทาง (km) 

รูปแบบที่ 1 40.23±5.48 
42.96 (28.74-45) 

465.67±19.15 
469.6 (440.5-486.9) 

รูปแบบที่ 2 39.58±3.82 
41.13 (32.43-43.37) 

482.7±4.44 
483.8 (476.1-487.1) 

รูปแบบที่ 3 44.77±2.82 
44.94 (41-49.08) 

486.58±2.84 
485.7 (483.7-491.2) 

รวม 41.64±4.70 
42.73 (28.74-49.08) 

479.46±13.57 
485 (440.5-491.2) 

* ค่าเฉลี่ย±ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, ค่ามัธยฐาน (ค่าต่ าสุด-ค่าสูงสุด) 

เวลาที่ใช้ในการเดินทางจากคลังสัตหีบ จนกลับถึงคลังสัตหีบอีกครั้งแยกตามรายรูปแบบ 
พบว่า รูปแบบที่ 2 ใช้ระยะเวลาในการเดินทางนานที่สุดเฉลี่ย 865 นาที หรือ 14 ชัว่โมง 25 นาที   
ส่วนรูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 3 ใช้เวลาในการเดินทางใกล้เคียงกันเฉลี่ยประมาณ 13 ชั่วโมง และหาก
แยกตามรายบุคคล พบว่า D ใช้เวลาในการเดินทางเร็วที่สุด และ B ใช้เวลาในการเดินทางนานที่สุด 
อย่างไรก็ตาม ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางของแต่ละรูปแบบไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ (p = 0.07) และระยะเวลาในการขับรถของแต่ละบุคคลไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติ (p = 0.55) ดังแสดงในตารางที่ 4-6 
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ตารางท่ี 4-6  เวลาที่ใช้ในการเดินทางแยกตามรูปแบบและรายบุคคล 

กลุ่มตัวอย่าง
ศึกษา 

เวลาที่ใช้ในการเดินทาง (นาที) 
รูปแบบที่ 1 รูปแบบที่ 2 รูปแบบที่ 3 mean±SD 

med (min-max) 
A 730 

 
825 

 
845 

 
800±50.17 

825 (730-845) 
B 900 

 
870 

 
835 

 
863.33±26.56 
870 (835-900)  

C 775 
 

875 
 

775 
 

808.33±47.14 
775 (775-875) 

D 765 
 

820 
 

745 
 

776.67±31.71 
765 (745-820) 

E 770 
 

935 
 

730 
 

811.67±88.73 
770 (730-935) 

mean±SD 
med (min-max) 

788 ± 65.05 
770 (730-900) 

865 ± 46.50 
870 (820-935) 

786 ± 52.00 
775 (730-845) 

813±61.48 
820 (730-935) 

 

4.4 ข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี 

ตารางที่ 4-7 แสดงข้อมูลพฤติกรรมการขับรถของพนักงานรายข้อ โดยพบว่า พฤติกรรมเสี่ยง
ของพนักงานที่เกิดบ่อย 3 อันดับแรก ได้แก่ การไม่คาดเข็มขัดนิรภัย (ร้อยละ 40), เอ้ือมหยิบของขณะ
ขับรถ (ร้อยละ 20), และการมีพฤติกรรมที่เสี่ยงเกือบเกิดอุบัติเหตุ (ร้อยละ 20) 
  พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดบางครั้ง ของพนักงานทุกคน (ร้อยละ 100) ได้แก่ พฤติกรรมการใช้
โทรศัพท์ขณะขับรถ และมีอาการง่วงขณะขับรถ  

ส่วนพฤติกรรมเสี่ยงที่ไม่เคยเกิดขึ้น ของพนักงานทุกคน (ร้อยละ 100) ได้แก่ พฤติกรรมการ
ขับรถหลังจากรับประทานยาที่มีฤทธิ์ท าให้ง่วงนอน, การดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ทั้งก่อนและขณะขับรถ,  
การดูโทรทัศน์/วีดีโอขณะขับรถ, การเลี้ยวโดยไม่เปิดสัญญาณไฟ, การขับกระชั้นชิดรถคันหน้า และการ
ฝุาฝืนสัญญาณไฟจราจร 

เมื่อท าการวิเคราะห์พฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี พบว่า พนักงานทุกคน (ร้อยละ 
100) มีพฤติกรรมปลอดภัยในการขับรถ (ไม่เสี่ยง) 
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ตารางท่ี 4-7 พฤติกรรมการขับรถของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีรายข้อ 

พฤติกรรมการปฏิบัติตัวขณะขับรถ 
(n=5) 

ระดับความถี่ 
ไม่เคยเลย บางครั้ง บ่อย 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
เกือบเกิดอุบัติเหตุ 3 60 1 20 1 20 
ขับด้วยความเร็วเกินกฎหมายก าหนด 2 40 3 60 0 0 
ใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ 0 0 5 100 0 0 
เอ้ือมหยิบของขณะขับรถ 1 20 3 60 1 20 
เปิด-ปิด/เปลี่ยนช่องวิทยุ/เทป ขณะขับรถ 4 80 1 20 0 0 
มีอาการง่วงขณะขับรถ 0 0 5 100 0 0 
ขับรถหลังจากรับประทานยาที่มีฤทธิ์ง่วงนอน 5 100 0 0.0 0 0 
ไม่คาดเข็มขัดนิรภัย 2 40 1 20 2 40 
ดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ก่อนหรือขณะขับรถ 5 100 0 0 0 0 
สูบบุหรี่ขณะขับรถ 4 80 1 20 0 0 
รับประทานอาหาร/ขนม/น้ า ขณะขับรถ 4 80 1 20 0 0 
ดูโทรทัศน์/วีดีโอขณะขับรถ 5 100 0 0.0 0 0 
จอดรถในที่ห้ามจอด เพื่อลงไปท าธุระข้างทาง 4 80 1 20 0 0 
เบรคระยะประชิด 3 60 2 40 0 0 
แซงซ้าย 4 80 1 20 0 0 
เลี้ยวโดยไม่เปิดสัญญาณไฟ 5 100 0 0 0 0 
ขับกระชั้นชิดรถคันหน้า 5 100 0 0 0 0 
เลี้ยวตัดหน้า 4 80 1 20 0 0 
ฝุาฝืนสัญญาณไฟ 5 100 0 0 0 0 
ไม่ปฏิบัติตามปูายเตือนจราจรต่าง ๆ 3 60 2 40 0 0 
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4.5 ข้อมูลความล้าของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี 

4.5.1 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรูปแบบ 

  ในภาพรวมกลุ่มตัวอย่างใช้เวลาในการขับรถเฉลี่ย 13 ชั่วโมง 50 นาที หรือ 830 นาที (ช่วง
ของข้อมูล 720-940) โดยเริ่มออกรถจากคลังสัตหีบในช่วงเวลา 04.00-12.00 น. และกลับถึงคลังสัตหีบ
เวลา 18.00-24.00 น.  

โดยรูปแบบที่ 1 มีการหยุดพักท่ีแตกต่างกันไป กล่าวคือ มีการพักย่อย 1 ครั้ง (ขาไป) จ านวน 
1 คน, พักย่อย 2 ครั้ง จ านวน 2 คน (ขาไป 1 ครั้งและขากลับ 1 ครั้ง), พักย่อย 3 ครั้ง จ านวน 1 คน 
(ขาไป 2 ครั้งและขากลับ 1 ครั้ง) และพักย่อย 4 ครั้ง จ านวน 1 คน (ขาไป 2 ครั้งและขากลับ 2 ครั้ง) 
รวมจุดพักย่อยทั้งหมด 12 ครั้ง โดยพบว่า ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 91.67) ทุกจุดย่อยที่หยุดพักมีความล้า
ลดลง มีเพียง 1 จุดพักย่อยเท่านั้น (ร้อยละ 8.3) ที่มีความล้าเพิ่มขึ้น  

ส าหรับจุดพักโหลดแก๊ส พบว่าในรูปแบบที่ 1 นี้ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 80) มีความล้าลดลง มี
เพียง 1 คนเท่านั้น (ร้อยละ 20) ที่มีความล้าเพิ่มข้ึน ดังแสดงรายละเอียดในรูปที่ 4-4 

 

     รูปที่ 4-4 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลรูปแบบที่ 1 
   (A-E หมายถึง พนักงานคนที่ 1-5) 
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รูปแบบที่ 2 เป็นรูปแบบที่ก าหนดให้มีจุดหยุดพักย่อยรวม 4 ครั้ง ได้แก่ ขาไป 2 ครั้งและขา
กลับ 2 ครั้ง ผลการศึกษา พบว่า ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 90) ทุกจุดย่อยที่หยุดพักมีความล้าลดลง มีเพียง 
2 จุดพักย่อยเท่านั้น (ร้อยละ 10) ที่มีความล้าเพ่ิมขึ้น ส าหรับจุดพักโหลดแก๊ส พบว่าในรูปแบบที่ 2 นี้ 
ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 60) มีความล้าลดลง มี 2 คน ที่มีความล้าเพิ่มขึ้น ดังแสดงรายละเอียดในรูปที่ 4-5 

 

     รูปที่ 4-5 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลรูปแบบที่ 2 

 

รูปแบบที่ 3 เป็นรูปแบบที่ก าหนดให้มีจุดหยุดพักย่อยรวม 2 ครั้ง ได้แก่ ขาไป 1 ครั้งและขา
กลับ 1 ครั้ง ผลการศึกษา พบว่า ทุกจุดย่อยที่หยุดพักมีความล้าลดลง (ร้อยละ 100) ส าหรับจุดพัก
โหลดแก๊ส พบว่าในรูปแบบที่ 3 นี้ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 60) มีความล้าลดลง มี 2 คน ที่มีความล้าเพิ่มขึ้น 
ดังแสดงรายละเอียดในรูปที่ 4-6 

  ในภาพรวมที่จุดโหลดก๊าซ 15 ครั้ง พบว่า มีความล้าเพิ่มขึ้น 4 ครั้ง (ร้อยละ 26.67) ได้แก่ 
รูปแบบที่ 2 คนที่ C และ D, และรูปแบบที่ 3 คนที่ A และ B  
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4.5.2 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคล 

  ข้อมูลค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัยรายบุคคลในแต่ละรูปแบบ ดังแสดงในรูปที่ 4-7  
  A มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จ านวน 2 ครั้ง รวม 3 รูปแบบมีจุดพักย่อย 8 ครั้ง ซึ่งใน
การศึกษารูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่ามีจุดพักย่อยที่พบว่ามีความล้าเพิ่มข้ึน (รูปแบบที่ 2)
จ านวน 1 จุด คิดเป็นร้อยละ 12.5 และพบว่าในจุดโหลดก๊าซในรูปแบบที่ 3 ก็มีความล้าเพ่ิมข้ึน 

 B มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จ านวน 4 ครั้ง รวม 3 รูปแบบมีจุดพักย่อย 10 ครั้ง ซึ่งใน
การศึกษารูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่า ไม่มีจุดพักย่อยใดๆ ที่พบว่ามีความล้าเพ่ิมขึ้น เฉพาะ
จุดโหลดก๊าซในรูปแบบที่ 3 เท่านั้น ที่พบว่า มีความล้าเพิ่มขึ้น  

C มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จ านวน 3 ครั้ง รวม 3 รปูแบบมีจุดพักย่อย 9 ครั้ง ซึ่งใน
การศึกษารูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่ามีจุดพักย่อยท่ีพบว่า มีความล้าเพิ่มขึ้น จ านวน 3 จุด 
(รูปแบบที่ 1 จ านวน 2 จุด และรูปแบบที่ 2 จ านวน 1 จุด) คิดเป็นร้อยละ 33.33 นอกจากนั้นยังพบว่า
ในจุดโหลดก๊าซในรูปแบบที่ 2 มีความล้าเพิ่มข้ึน 

 D มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จ านวน 1 ครั้ง รวม 3 รปูแบบมีจุดพักย่อย 7 ครั้ง ซึ่งใน
การศึกษารูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่ามีจุดพักย่อยท่ีพบว่า มีความล้าเพิ่มขึ้น จ านวน 1 จุด 
(รูปแบบที ่2) คิดเป็นร้อยละ 14.29 นอกจากนั้นยังพบว่าในจุดโหลดก๊าซรูปแบบที่ 2 มีความล้าเพิ่มขึ้น 

E มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จ านวน 2 ครั้ง รวม 3 รปูแบบมีจุดพักย่อย 8 ครั้ง ซึ่งใน
การศึกษารูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่า ไม่มีจุดพักย่อยใดๆ ที่พบว่ามีความล้าเพิ่มขึ้น 
นอกจากนั้นยังพบว่า ไม่มีจุดโหลดก๊าซใดๆ ที่มีความล้าเพ่ิมขึ้นเช่นกัน 

25

27

29

31

33

35

37

39

41

43

45

47

0 60 120 180 240 300 360 420 480 540 600 660 720 780 840 900

Cr
iti

ca
l F

lic
ke

r F
re

qu
en

cy
 (H

z)
 

Time (Min) 

พิทยา 

รังสรรค์ 

พงษ์ศริิ 

ณฐัวานนท์ 

ปรีชา 

รูปที่ 4-6 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลรูปแบบที่ 3 

A 

B 

C 

D 

E 



 

72 

 

 

 
                            

  
 

 

รูปที่ 4-7 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลในแต่ละรูปแบบ 

                      (A-E หมายถึง พนักงานคนที่ 1-5) 
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4.5.3 ข้อมูลความชุกของความล้าเชิงวัตถุพิสัยและจิตพิสัย 

จากการตรวจวัดความล้า พบว่า รูปแบบที่ 1 ซ่ึงเป็นรูปแบบที่เป็นอิสระพนักงานจะขับ
เส้นทางใดก็ได้ และจะหยุดพักเมื่อไรและนานเท่าไรก็ได้ รูปแบบนี้มีความล้ามากท่ีสุด โดยกลุ่ม
ตัวอย่างมีความชุกของความล้าที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF และแบบสอบถามความล้าเชิงจิตพิสัย  ร้อย
ละ 60 และ 20 ตามล าดับ 

รูปแบบที่ 2  ซ่ึงจะหยุดพักทุกๆ ประมาณ 2 ชั่วโมง และหยุดพักครั้งละประมาณ 13-15 
นาที พบว่ามีความชุกของความล้าร้อยละ 40 เฉพาะที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF เท่านั้น 

ส่วนรูปแบบที่ 3 ไม่มีความล้า ทั้งท่ีตรวจวัดโดยเครื่อง CFF และแบบสอบถามความล้าเชิงจิต
พิสัย พบว่ามีความชุกของความล้าร้อยละ 20 เฉพาะที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF เท่านั้น 

ผลในภาพรวมจากการตรวจวัดค่าความล้าในกลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 รูปแบบ พบว่า มีความชุก
ของความล้าจากเครื่อง Fricker fusion test ร้อยละ 40 และจากแบบสอบถามเชิงจิตพิสัยร้อยละ 
6.67 (ตารางท่ี 4-8) 

 

ตารางท่ี 4-8 ความชุกของความล้าโดยเครื่อง Fricker test และแบบสอบถาม 

 เครื่อง Fricker test แบบสอบถามเชิงจิตพิสัย 
จ านวน ร้อยละ 95%CI จ านวน ร้อยละ 95%CI 

รูปแบบที่ 1  
(n=5) 

3 60 (-3.32) – (-5.17) 1 20 - 

รูปแบบที่ 2 
(n=5) 

2 40 0 0 

รูปแบบที่ 3 
(n=5) 

1 20 0 0 

รวม (n = 15) 6 40 1 6.67 
 

4.6 เปรียบเทียบความล้าในแต่ละรูปแบบการศึกษา 

   ผลการวิจัยเมื่อท าการเปรียบเทียบความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ในแต่ละรูปแบบการศึกษา 
รวมเฉลี่ยทุกจุดหยุดพักก่อน & หลังการขับรถทั้งขาไปและขากลับ พบว่า รูปแบบที่ 1 ท าให้เกิดความ
ล้ามากท่ีสุดร้อยละ 60 รองลงมาคือรูปแบบที่ 2 (ร้อยละ 40) และรูปแบบที่ 3 (ร้อยละ 20) 
ตามล าดับ ในขณะที่ผลการประเมินความล้า ณ จุดพักรถที่สมุทรสาครก่อนและหลังการขับรถ ซึ่งมี
การหยุดพักเป็นระยะเวลานานเพื่อโหลดก๊าซ พบว่า ณ เวลาออกรถเที่ยวกลับจากปั๊มแก๊สที่
สมุทรสาครเพ่ือกลับไปยังคลังสัตหีบ ไม่มีคนขับรถคนใดหรือในรูปแบบใดที่มีความล้าเชิงวัตถุพิสัย 
(ตารางท่ี 4-9) 
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 ตารางท่ี 4-9 ค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF)  

วัตถพิุสัย 
(CFF) 

จ านวน (ร้อยละ) ของคนขับที่มีความล้าเชิงวัตถุพิสัย*  
ขาไป 

ก่อน & หลังขับรถ 
ณ จุดพักรถท่ี

สมุทรสาคร 
ก่อน & หลังขับรถ 

ขากลับ 
ก่อน & หลังขับรถ 

ขาไปและขากลับ 
ก่อน & หลังขับรถ 

รูปแบบที่ 1 2 (40) 0 2 (40) 3 (60) 
รูปแบบที่ 2 3 (60) 0 1 (20) 2 (40) 
รูปแบบที่ 3 2 (20) 0 0 1 (20) 

  *รวมเฉลี่ยทุกจุดหยุดพัก 

ผลการวิเคราะห์ด้วยสถิติ Z-test for proportion difference พบว่า ไม่มีความแตกต่าง
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระหว่างค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ในรูปแบบที่ 1, 2 และ 3 ในพนักงาน
ขับรถขนส่งสารเคมี ดังแสดงในตารางที่ 4-10 

 

  ตารางท่ี 4-10 เปรียบเทียบความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ในแต่ละรูปแบบการศึกษา 

 
คู่เปรียบเทียบ 

ก่อน & หลังการขับรถ รวมเฉลี่ยทุกจุดหยุดพัก 
ก่อน & หลังการขับรถ 

พนักงานที่ล้า Z p-value พนักงานที่ล้า Z p-value 
n % n % 

คู่ท่ี 1 รูปแบบที่ 1 2 40 -1.29 0.197 3 60 0.63 0.527 
รูปแบบที่ 2 4 80   2 40   

คู่ท่ี 2 รูปแบบที่ 1 2 40 -1.29 0.197 3 60 1.29 0.197 
 รูปแบบที่ 3 4 80   1 20   

คู่ท่ี 3 รูปแบบที่ 2 4 80 0.00 1.000 2 40 0.69 0.490 
 รูปแบบที่ 3 4 80   1 20   

 

 

 

 

 

 



บทท่ี 5 

สรปุและอภิปรายผลการวิจยั 

(Conclusion and Discussion) 

 
5.1 สรปุผลการวิจยั 

  จากการศึกษาเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนจากปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ความจ าเป็นส่วนบุคคล  ความ
ล้าพื้นฐาน  ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการท างาน ตามแนวทางขององค์การ
แรงงานระหว่างประเทศ พบว่า ต้องจัดให้มีระยะเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ่อนเท่ากับ 24% ของระยะเวลา
ท างาน หรือเท่ากับ 173 นาที ในการเดินรถระหว่างคลังสัตหีบ ถึง ปั๊มแก๊สสมุทรสาคร ซ่ึงใช้เวลาเฉลี่ย
ประมาณ 12 ชั่วโมง หากไม่นับรวมเวลาการโหลดก๊าซซึ่งใช้เวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ก็จะเหลือเวลาที่
ต้องหยุดเผื่อเพ่ือการพักผ่อนอีก 53 นาที จากนั้นจึงได้น ามาจัดเป็นรูปแบบการขับรถ 3 รูปแบบ ได้แก่ 

o รูปแบบที่1 เป็นรูปแบบเดิมที่เป็นอิสระท้ังเส้นทาง จุดพัก และเวลาพัก  
o รูปแบบที่ 2 ก าหนดเส้นทางปลอดภัย (ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7) และก าหนดจุดพัก

และเวลาพัก โดยหยุดพักย่อยขาไป 2 ครั้ง (ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7 กิโลเมตรที่ 
79, ที่พักหลังทางด่วนกาญจนาภิเษก) และขากลับพัก 2 ครั้ง (ปั๊ม NGV แสมด า ถนน
พระราม 2, ศูนย์บริการทางหลวงขาออก) โดยมีเวลาพักแต่ละครั้งประมาณ 13-15 นาท ี

o รูปแบบที่ 3 ก าหนดเส้นทางปลอดภัย (ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7) และก าหนดจุดพัก
และเวลาพัก และหยุดพักย่อยขาไปพัก 1 ครั้งและขากลับพัก 1 ครั้ง ที่ศูนย์บริการทาง
หลวงทั้งขาเข้าและขาออก  โดยมีเวลาพักแต่ละครั้งประมาณ 25-27 นาที 

ผลการศึกษารูปแบบการพัก พบว่า การเดินทางไปกลับในแต่ละเที่ยวมีระยะทางประมาณ 
240 กิโลเมตร และมีระยะเวลาที่ใช้ในการท างานเฉลี่ยต่อวัน 719.31±87.71 (609-947) นาที หรือ
ประมาณ 12 ชั่วโมง ส าหรับความเร็วและระยะทางในการเดินทางในแต่ละรูปแบบศึกษา พบว่า 
รูปแบบที่ 3 พนักงานขับรถขับด้วยความเร็วเฉลี่ยมากท่ีสุดเฉลี่ย 44.77 กิโลเมตร/ชั่วโมง ส าหรับ
ระยะทางพบว่า รูปแบบที่ 1 มีเส้นทางการเดินทางที่สั้นที่สุดเฉลี่ย 465.67 กิโลเมตร โดยพนักงานขับรถ
บางคนใช้เส้นทางบางนาตราด (ใต้บูรพาวิถี) ซึ่งมีระยะทางที่สั้นกว่า ส าหรับระยะเวลาที่ใช้ในการ
เดินทางจากคลังสัตหีบ จนกลับถึงคลังสัตหีบอีกครั้งแยกตามรายรูปแบบ พบว่า รูปแบบที่ 2 ใช้
ระยะเวลาในการเดินทางนานที่สุดเฉลี่ย 865 นาที หรือ 14 ชั่วโมง 25 นาที  ส่วนรูปแบบที่ 1 กับ
รูปแบบที่ 3 ใช้เวลาในการเดินทางใกล้เคียงกันเฉลี่ยประมาณ 13 ชั่วโมง จากการทดสอบทางสถิติพบว่า 
ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางในแต่ละรูปแบบไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p = 
0.07) 
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  ผลการทดสอบรูปแบบการพัก พบว่า รูปแบบที่ 1 คนขับมีความล้ามากที่สุด โดยกลุ่ม
ตัวอย่างมีความล้าที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF และแบบสอบถามความล้าเชิงจิตพิสัย  ร้อยละ 60 และ 
20 ตามล าดับ ส่วนรูปแบบที่ 2 และ 3 พบว่ามีความชุกของความล้าเฉพาะที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF 
เท่านั้น ร้อยละ 40 และ 20 (ตามล าดับ) อย่างไรก็ตาม ผลการวิเคราะห์ด้วยสถิติ Z-test for 
proportion difference พบว่า ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระหว่างค่าความล้าเชิงวัตถุ
พิสัย (CFF) ในรูปแบบที่ 1, 2 และ 3 ในพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี 

 
5.2 อภิปรายผลการวิจยั 

  กลุ่มตัวอย่างมีปัจจัยที่เอ้ือต่อความล้า / การเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ดัชนีมวลการ (น้ าหนักเกิน
ร้อยละ 80) สายตาผิดปกติ (ร้อยละ 20)  สูบบุหรี่ (ร้อยละ 40)  ไม่ออกก าลังกาย (ร้อยละ 60) การ
ท างานล่วงเวลาเกิน 36 ชั่วโมง (ร้อยละ 20) ดังนั้น สถานประกอบการควรจัดโปรแกรมการส่งเสริม
สุขภาพ เช่น การจัดสถานที่ / อุปกรณ์การออกก าลังกายไว้ในบริเวณสถานที่ท างาน  จัดสวัสดิการการ
ตรวจวัดสายตาและตัดแว่น ให้กับพนักงานที่มีความผิดปกติทางสายตา  การจัดชั่วโมงท างานล่วงเวลาที่
เหมาะสม เพ่ือลดความเสี่ยงต่อการสะสมความล้าและการเกิดอุบัติเหตุ 

  เกี่ยวกับชั่วโมงการนอน งานวิจัยนี้เราก าหนดเป็นปัจจัยควบคุม คือ กลุ่มทดลองต้องนอนไม่
น้อยกว่า 6 ชั่วโมง เพราะความล้ากับการนอนหลับ เป็นปัจจัยที่สัมพันธ์กันและมักพบเจอในกลุ่ม
พนักงานขับรถ ในงานวิจัยของ Phatrabuddha et al (2017) ซึ่งใหค้นขับประเมินตนเองโดยใช้แบบ
ประเมินของ Stanford Sleeping Scale (SSS) และหากได้คะแนนมากกว่าหรือเท่ากับ 3 คะแนน จะ
ถือว่าเป็นกลุ่มเสี่ยง ผลการวิจัยพบว่า พนักงานขับรถที่มีคะแนน SSS สูงมีค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัยสูง 
(CFF) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี  p<0.05 

  งานวิจัยครั้งนี้ศึกษาในกลุ่มตัวอย่างที่ท างานในกะเช้า (03-00-12.00 น.) โดยมีช่วงเวลาใน
การออกรถแต่ละครั้ง แต่ละรูปแบบที่แตกต่างกันไป ขึ้นอยู่กับลูกค้าว่าจะให้เอาก๊าซไปโหลดในช่วงเวลา
ใด ผลการศึกษา พบว่า ช่วงเวลาการออกรถอยู่ระหว่างเวลา 03.50-10.15 น และกลับถึงคลังสัตหีบอีก
ครั้งในช่วงเวลา 18.15-23.10 น. โดยมีระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 813 นาที หรือประมาณ 13.5 
ชั่วโมง (ซึ่งรวมระยะเวลาที่รอโหลดก๊าซเฉลี่ย 2.11 ชั่วโมง) 

  รูปแบบการเดินรถท่ี 1 มีระยะทางการขับรถไปกลับที่สั้นที่สุด เฉลี่ย 466 กิโลเมตร ซึ่งน้อย
กว่าระยะทางเฉลี่ย 14 กิโลเมตร โดยพบว่า ร้อยละ 40 (2 คน) ที่ขับในเส้นทางๆ หลวงพิเศษหมายเลข 
7 แล้ววกเข้าถนนบางนาตราด โดยใช้เส้นทางบูรพาวิถี (ไม่ใช้ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ตลอด
เส้นทาง) โดยให้เหตุผลว่าระยะทางใกล้กว่าและไม่ต้องกังวลการการตรวจสอบของต ารวจทางหลวง 

  รูปแบบการเดินรถท่ี 2 ใช้เวลาในการเดินทางนานที่สุดเฉลี่ย 865 นาที (14 ชั่วโมง 25 นาที) 
เทียบกับรูปแบบที่ 1 และ 3 ซึ่งใช้เวลาเท่าๆ กันประมาณ 787 นาที (13 ชั่วโมง 7 นาที) ซึ่งต่างกัน
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ประมาณ 1 ชั่วโมง ทั้งนี้เนื่องจากรูปแบบที่ 2 มีระยะเวลาในการรอโหลดก๊าซนานที่สุดเฉลี่ย 2.38 
ชั่วโมง ในขณะที่รูปแบบที่ 1 และ 3 มีระยะเวลาในการรอโหลดก๊าซเฉลี่ย 1.97 ชั่วโมง ซึ่งหากหัก
ช่วงเวลาการโหลดก๊าซออกแล้ว รูปแบบการเดินรถที่ 2 ก็ยังคงใช้เวลาในการเดินทางไป-กลับนานที่สุด 
อาจเนื่องจากมีการหยุดจอดรถหลายครั้งท าให้ต้องเสียเวลามากข้ึนนั่นเอง 

  รูปแบบการเดินรถท่ี 3 คนขับๆ ด้วยความเร็วเฉลี่ยที่มากท่ีสุด (44.77 กม./ชม.) เมื่อเทียบกับ
รูปแบบอื่น อย่างไรก็ตาม ก็ยังไม่เกินมาตรฐานกฎหมายที่ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะซึ่ง
ก าหนดไว้โดยกฎกระทรวงฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2522) ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 ซึ่งระบุไว้ว่า ส าหรับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัมหรือ
รถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินชั่วโมงละ 
60 กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร นอกจากนั้นกฎกระทรวงฉบับที่ 
3 (พ.ศ. 2542) ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ระบุอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทางสายกรุงเทพมหานคร - เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร รถบรรทุกที่มี
น้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 1,200 กิโลกรัม ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 100 กิโลเมตร 
ส่วนรถบรรทุกอ่ืนๆ รวมทั้งรถบรรทุกหรือรถยนต์ขณะที่ลากจูง รถพ่วง ให้ใช้ความเร็วไม่เกินชั่วโมงละ 
80 กิโลเมตร 
  จากรูปแบบการเดินรถท่ี 1 จะเห็นว่าตารางการพักรถขึ้นกับธรรมชาติของงาน (เช่น งานขับ
รถ) และ ความแตกต่างของบุคคล (เช่น ความสามารถ แรงกระตุ้น การนอน) โดยหลักฐานงานวิจัย
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต พบว่า ความล้าและการผลิตจะได้ผลดีจากการพักเป็นเวลาสั้นๆ บ่อยๆ 
(Tucker P, 2003) งานขับรถขนส่งสารเคมี จัดเป็นงานอันตราย และต้องใช้สมาธิและทักษะในการ
ท างานสูง ซึ่งมีความเสี่ยงที่จะเกิดความล้าและอุบัติเหตุสูง (พรรค  วัฒนะโภคาและไกรวิทย์   ทับธนะ, 
2553) ดังนั้นการออกแบบเส้นทางเดินรถบรรทุกขนส่งสารเคมี จุดจอดพัก และระยะเวลาจอดพักจึง
เป็นสิ่งจ าเป็นที่ต้องก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยให้ชัดเจน มิฉะนั้นคนขับรถก็
จะยึดถือตามความสะดวก ความเคยชิน โดยไม่ได้คิดถึงความปลอดภัยเป็นอันดับแรก ซึ่งจาก
ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่ารูปแบบการเดินรถที่ 1 มีความล้ามากที่สุด ทั้งท่ีวัดโดยเครื่อง CFF และ
แบบสอบถามเชิงจิตพิสัย 

  ส าหรับรูปแบบการเดินรถที่ 2 และ 3 เป็นรูปแบบที่คณะผู้วิจัยเสนอแนะข้ึนบนพ้ืนฐานของ
ทฤษฎีความปลอดภัยในการขับรถระยะไกล ซึ่งก าหนดว่าคนขับควรจะพักทุก 2 ชั่วโมงและพักอย่าง
น้อย 15 นาทีในการขับระยะทางไกล (Chen and Xie, 2014; Arlinghaus et al., 2012; Marsh and 
McLennan, 2012; National Sleep Foundation, cited in Caldwell JA, 2001) และส าหรับจุด
จอดพักนั้นคณะท างานก็ได้ท าการส ารวจพื้นที่เส้นทางเดินรถว่า สามารถจอดรถบรรทุกสารเคมีได้อย่าง
ปลอดภัย รวมทั้งมีสิ่งอ านวยความสะดวกส าคัญคนขับรถท่ีจ าเป็น (เช่น ห้องน้ า) อย่างไรก็ตาม การพัก
จะไม่เป็นมาตรการที่มีประสิทธิภาพ ในการลดความล้าส าหรับคนขับ หากไม่มีการงีบหลับ การดื่มกาแฟ 
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หรือกิจกรรมผ่อนคลายอ่ืนใดขณะพักรถ ซึ่งจะท าให้คนขับมีความสดชื่นและอยู่ในสภาพที่พร้อมในการ
ขับรถต่อไปได้ (Tucker P, 2003) 

  ผลการประเมินความล้า ณ จุดพักรถที่สมุทรสาครก่อนและหลังการขับรถ ซึ่งมีการหยุดพัก
เป็นระยะเวลานานเพ่ือโหลดก๊าซเฉลี่ยประมาณ 2 ชั่วโมง พบว่า ณ เวลาออกรถเที่ยวกลับจากปั๊มแก๊สที่
สมุทรสาครเพ่ือกลับไปยังคลังสัตหีบ ไม่มีคนขับรถคนใดหรือในรูปแบบใดที่มีความล้า อาจเนื่องจากมี
การหยุดพักเป็นเวลานาน คนขับได้มีเวลาผ่อนคลายประมาณ 1 ชั่วโมง แม้ว่าจะต้องมีกิจกรรมในการ
ลากสาย โหลดแก๊ส และตรวจเช็คความเรียบร้อยในการโหลดแก๊สบ้าง (ซึ่งใช้เวลาในกิจกรรมเหล่านี้
ประมาณ 1 ชั่วโมง) 

  ผู้วิจัยไดเ้ก็บข้อมูลเพ่ิมเติมในส่วนของ แบบประเมินความพึงพอใจในการจัดรูปแบบการพัก
และเส้นทางการเดินรถในแง่การลดความล้า ท าให้เกิดความปลอดภัย เพ่ิมประสิทธิภาพในการท างาน 
และคุณภาพชีวิต พบว่า ส่วนใหญ่คนขับรถพึงพอใจกับรูปแบบการเดินรถที่ 2 มากที่สุด รองลงมาคือ
รูปแบบที่ 1 และ 3 ด้วยเหตุผลของการหยุดพักยืดเส้นยืดสายและท่ีส าคัญ คือ การรับประทานอาหาร
เช้า เหตุผลที่คนขับไม่ชอบรูปแบบที่ 3 เพราะแม้ว่าจุดพักรถในเส้นทางเดินรถที่ก าหนดในรูปแบบที่ 3 
จะมีสิ่งอ านวยความสะดวกท้ังเรื่องห้องน้ าและอาหาร แต่ด้วยช่วงเวลาจากจุดออกรถท่ี  คลังสัตหีบถึง
จุดพักรถที่ 1 (ขาไป) ใช้เวลาเฉลี่ยประมาณ 2 ชั่วโมงครึ่ง (2.45±0.13) จึงท าให้คนขับรู้สึกล้า และราคา
อาหารที่ศูนย์บริการทางหลวง หมายเลข 7 ค่อนข้างแพง คนขับส่วนใหญ่จึงชอบรูปแบบการเดินรถที่ 2 
ซึ่งได้ก าหนดจุดหยุดพักท่ี 1 ขาไป ไว้ที่ ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7 กิโลเมตรที่ 79 ซึ่งมีแหล่งอาหาร
ริมทางในราคาพ้ืนบ้าน อีกท้ังใช้เวลาในการขับรถเฉลี่ย 1 ชั่วโมง 45 นาที (1.73±0.13) 

  ดังนั้น แม้ว่าจากการศึกษาพบว่ารูปแบบการเดินรถที่ 3 จะพบความล้าน้อยที่สุด รองลงมา
คือ รูปแบบการเดินรถที่  2 และ 1 ตามล าดับ แตจ่ากแบบสอบถามความพึงพอใจพบว่าคนขับมีความ
พึงพอใจรูปแบบการเดินรถท่ี 2 มากที่สุด (ร้อยละ 41.33) รองลงมา คือรูปแบบการเดินรถที่ 1 (ร้อยละ 
34.67) และรูปแบบการเดินรถท่ี 3 (ร้อยละ 24)  

  ข้อจ ากัดการวิจัยครั้งนี้ คือ (1) เส้นทางศึกษามีพนักงานขับรถในเส้นทางนี้เพียง 5 คน ซึ่งทาง
สถานประกอบการมีการก าหนดรถและคนขับให้จ าเพาะในแต่ละเส้นทาง โดยปกติ คนขับแต่ละคนจะ
ใช้รถประจ าในเส้นทางเฉพาะที่ตนเองรับผิดชอบเท่านั้น จึงท าให้จ านวนกลุ่มตัวอย่างน้อย ซึ่งอาจเป็น
สาเหตุหนึ่งที่ท าให้ผลการวิเคราะห์ทางสถิติไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ของความล้าใน   
แต่ละรูปแบบ (2) ช่วงเวลาในการออกรถในแต่ละรูปแบบแตกต่างกันออกไป ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับลูกค้าว่าจะ
ให้เอาก๊าซไปโหลดที่ปั๊ม จังหวัดสมุทรสาคร ในช่วงเวลาใด ท าให้ช่วงเวลาในการพักผ่อนของแต่ละคน
แตกต่างกันไป ซึ่งอาจเป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อความล้าได้ ตามข้อค้นพบของงานวิจัยของ Lerman   
et al (2012) พบว่า การอดนอนและช่วงเวลาตื่นนอนเป็นปัจจัยเสี่ยงที่ส าคัญของความล้า 
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ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยครั้งนี้ 
1. รูปแบบการพักท่ีเหมาะสมกับลักษณะงานของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี คือ รูปแบบที่ 3 

เนื่องจากท าให้เกิดความล้าน้อยที่สุด  
2. สถานประกอบการควรจัดเตรียมสวัสดิการด้านอาหาร ให้กับพนักงานขับรถที่ขับในเส้นทาง

เดินรถดังกล่าว (หรือเส้นทางอ่ืนที่เป็นทางไกล/ข้ามจังหวัด) เพ่ือความสะดวกและปลอดภัย
ในการปฏิบัติตามกฎระเบียบ และมาตรการการก าหนดเส้นทางเดินรถและจุดหยุดพักรถที่
ปลอดภัย 

ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัย/ด าเนินการในครั้งต่อไป 

1. ควรด าเนินการจัดการความเสี่ยงในการขนส่งสารเคมีอย่างเป็นระบบและ ครอบคลุมทุก
เส้นทางเดินรถ เช่น การพัฒนาโมเดลการบริหารความเสี่ยงของความล้าในการขับรถขนส่ง
สารเคมี โดยก าหนดปัจจัยที่จะน าไปสู่ความส าเร็จ (Success factors) อันประกอบด้วย 
- ความมุ่งม่ันของผู้บริหารระดับสูง / ระดับอาวุโส 
- ความร่วมมือของพนักงานระดับปฏิบัติการในการประเมินความเสี่ยง ในการพัฒนา

วิธีการท างานที่ปลอดภัย และในการติดตามตรวจสอบ 
- เพ่ิมความตระหนักด้านความปลอดภัยในผู้จัดการ และพนักงานขับรถ ตลอดจนการ

ปรับเปลี่ยนทัศนคติเพ่ือมุ่งสู่การท างานที่ปลอดภัย 
- การจัดเก็บข้อมูลที่เหมาะสม เพ่ือน าไปสู่การปรับปรุงแก้ไขอย่างต่อเนื่อง 

2. ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมที่จะช่วยลดความล้าในระหว่างการพัก เช่น การงีบพัก
ในช่วงระยะเวลาต่างๆ การหยุดพักรับประทานอาหาร/อาหารว่าง และ/หรือ การดื่มกาแฟ 
เป็นต้น 
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ภาพจุดออกรถ (คลังสัตหีบ) และจุดสิ้นสุด (คลังสมุทรสาคร) 

 

 

 

 

 

   คลังสมุทรสาคร 
 

 

คลังสัตหีบ 
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คลังสมุทรสาคร  
ละติจูด  13.47296665  
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ภาพกิจกรรมการศึกษาวิจัย 
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         จุดพัก ขาไปสมุทรสาคร    จุดพัก ขาไปสมุทรสาคร  
                ทางหลวงพิเศษสาย 7 กม.99       ถ. พระราม 2 ปั๊ม ปตท. กม.35 
 

   

            จุดพัก ขากลับสัตหีบ                        จุดพัก  ขากลับสัตหีบ  
    ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 กม.22     ถนนหมายเลข 36 ปั๊มปตท. โป่งบางละมุง 
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           ทางหลวงพิเศษสาย 7 กม.49              ทางหลวงพิเศษสาย 7 กม.49  
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คู่มือการจัดการความล้าและความปลอดภัย 

ในงานขับรถขนส่งสารเคมี 
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ภาคผนวก ค 
แบบสอบถามความพึงพอใจ 
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แบบสอบถามความพึงพอใจในการขับรถขนส่งสารเคมีในรูปแบบต่างๆ 

ประเด็นค าถาม ระดับความพึงพอใจ 
3 

มาก 
2 

ปานกลาง 
1 

น้อย 
1.ท่านพึงพอใจกับรูปแบบการเดินรถใดมากท่ีสุด       
   1.1 รูปแบบที่ 1    
   1.2 รูปแบบที่ 2    
   1.3 รูปแบบที่ 3    
2. ท่านรู้สึกเม่ือยล้ากับการขับรถในรูปแบบใดมากที่สุด       
   2.1 รูปแบบที่ 1    
   2.2 รูปแบบที่ 2    
   2.3 รูปแบบที่ 3    
3. ท่านรู้สึกว่าการขับรถในรูปแบบใดท าให้เกิด
ประสิทธิภาพในการท างานมากท่ีสุด 

   

    3.1 รูปแบบที่ 1    
    3.2 รูปแบบที่ 2    
    3.3 รูปแบบที่ 3    
4. ท่านคิดว่าการขับรถในรูปแบบใดท าให้เกิดความ
ปลอดภัยมากที่สุด 

   

    4.1 รูปแบบที่ 1    
    4.2 รูปแบบที่ 2    
    4.3 รูปแบบที่ 3    
5. ท่านคิดว่าการขับรถในรูปแบบใดท าให้คุณภาพชีวิตดี
ที่สุด 

   

    5.1 รูปแบบที่ 1    
    5.2 รูปแบบที่ 2    
    5.3 รูปแบบที่ 3    
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ภาคผนวก ง 
บทความวิชาการ 

Assessment of sleep deprivation and fatigue 
among chemical transportation drivers  

in Chonburi, Thailand 
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