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บทสรุปสําหรับผู
บริหาร 

(Executive Summary) 
 

ข�าพเจ�า ผศ. ดร. นันทพร   ภัทรพุทธ  ได�รับทุนสนับสนุนโครงการวิจัยจากมหาวิทยาลัยบูรพา ประเภท
งบประมาณเงินรายได� จากเงินอุดหนุนรัฐบาล (งบประมาณแผ(นดิน) มหาวิทยาลัยบูรพา โครงการวิจัย
เรื่อง (ภาษาไทย)  การพัฒนารูปแบบการพักเพ่ือลดความเม่ือยล�าของพนักงานขับรถขนส(งสารเคมี 

อันตราย จ. ชลบุรี  
   (ภาษาอังกฤษ)  Development of work-rest model for reducing fatigue among hazardous 
   chemical transportation drivers, Chonburi 
รหัสโครงการ 103318 / สัญญาเลขท่ี 139/2558  ได�รับงบประมาณท้ังสิ้น 900,000 บาท (เก�าแสนบาทถ�วน)  
ระยะเวลาในการดําเนินงาน 1 ปY 3 เดือน (1 ตุลาคม 2557 ถึง 31 ธันวาคม 2558) 

บทคัดย"อ 

การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค\เพ่ือศึกษาความล�า ป]จจัยท่ีสัมพันธ\กับความล�า พฤติกรรมเสี่ยงและรูปแบบ
ของเวลาพักท่ีเหมาะสม สําหรับพนักงานขับรถขนส(งสารเคมีอันตราย เป̂นการศึกษาแบบภาคตัดขวางใน
สถานประกอบกิจการขนาดกลางและเล็กท่ีต้ังอยู(ในจังหวัดชลบุรี จํานวน 3 โรง ได�แก( (1) โรงงาน
ประกอบกิจการเก่ียวกับสี น�ามันชักเงา เชลแล็ค แล็กเกอร\ (2) โรงงานผลิตก̀าซ  (3) โรงงานบรรจุก̀าซโดย
ทําการเก็บข�อมูลในพนักงานขับรถขนส(งสารเคมีอันตรายจํานวนท้ังสิ้น 99 คน เครื่องมือท่ีใช�ในการเก็บ
ข�อมูล ได�แก( แบบสอบถามความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัย เครื่องวัดความล�าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ผลการวิจัย
พบว(า กลุ(มตัวอย(างมีความชุกของความล�าจากเครื่องวัดความล�าเชิงวัตถุพิสัย ร�อยละ 32.32 และจาก
แบบสอบถามความล�าเชิงจิตพิสัยร�อยละ 16.16 สําหรับป]จจัยท่ีสัมพันธ\กับความล�า พบว(า การด่ืมสุรา/
แอลกอฮอล\เท(านั้น ท่ีพบความสัมพันธ\กับค(า CFF ท่ี p = 0.006 พฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถมี
ความสัมพันธ\กับความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัยท่ี p = 0.002 ผลการวิเคราะห\ด�วยสถิติถดถอยพหุคูณระหว(าง
ป]จจัยต(างๆ กับความล�า พบว(า เฉพาะป]จจัยด�านการมองเห็นเท(านั้นท่ีมีผลต(อความล�าเชิงวัตถุพิสัยท่ี 
p=0.027 โดยสมการท่ีได�มีค(า R2 = 0.123 การคํานวณค(าเวลาพัก โดยใช�แนวทางขององค\การแรงงาน
ระหว(างประเทศ (ILO) โดยศึกษาป]จจัยต(างๆ ได�แก( ความจําเป̂นส(วนบุคคล  ความล�าพ้ืนฐาน  ป]จจัยใน
การทํางาน และป]จจัยด�านสภาพแวดล�อมในการทํางาน ได�ค(าเวลาพักสําหรับการขับรถขนส(งสารเคมีท่ีมี
ระยะเวลาขับรถ 8 ชั่วโมงทํางานต(อวัน เท(ากับ 115 นาที 
   

Output / Outcome 

ได�ค(าเวลาพักสําหรับการขับรถท่ีมีระยะเวลาขับรถ 8 ชั่วโมงต(อวัน เท(ากับ 115 นาที โดยมีรูปแบบการพัก
รถทุกๆ 2 ชั่วโมง เพ่ือลดความล�าในการขับรถขนส(งสารเคมีอันตราย 
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ข
อเสนอแนะสําหรับงานวิจัยครั้งนี้  

1. กําหนดให�มีการตรวจสภาพความพร�อมของรถและคนขับก(อนออกรถทุกครั้ง โดยอาจใช�
แบบตรวจสอบ (Checklist) ได�แก( แบบตรวจสอบสภาพรถ  แบบประเมินปริมาณและ
คุณภาพการนอน   

2. กําหนดมาตรการห�ามด่ืมแอลกอฮอล\ก(อนและขณะขับรถ โดยใช�เครื่องเปlาแอลกอฮอล\ท้ัง
ก(อนและหลังการขับรถ  

3. ควรมีการตรวจวัดสายตาสําหรับพนักงานขับรถอย(างน�อยปYละ 1 ครั้ง พร�อมท้ังมีมาตรการ
แก�ไขกรณีพบความผิดปกติในการมองเห็น นอกจากนั้นแล�วควรจัดให�มีแว(น   กันแดด
สําหรับคนขับรถในช(วงเวลากลางวัน เพ่ือลดความล�าของตาและภาวะสายตาเสื่อมก(อนวัย
อันควร  

4. จัดอบรมให�ความรู�เรื่องการดูแลสุขภาพและความปลอดภัยในการขับรถขนส(งสารเคมีเป̂น
ระยะๆ อย(างน�อยปYละ 1 ครั้ง เพ่ือเป̂นการกระตุ�นพนักงานให�เห็นความสําคัญด�านอาชีว-
อนามัยและความปลอดภัย  

 

ข
อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยในครั้งต"อไป  

1. ทดสอบรูปแบบการพัก เพ่ือทราบว(ารูปแบบใดท่ีจะช(วยฟopนตัวด�านสรีระวิทยาและลดความล�า
ได�มากท่ีสุด  

2. ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมท่ีจะช(วยลดความล�าในระหว(างการพัก เช(น การงีบพักในช(วง
ระยะเวลาต(างๆ และ/หรือ การด่ืมกาแฟ เป̂นต�น  
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บทที่ 1 

บทนํา 
(Introduction) 

 
1.1 ความสําคัญและท่ีมาของป#ญหา  
  

แผนยุทธศาสตร�กระทรวงคมนาคมเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส�ของประเทศไทย พ.ศ. 
2555 – 2559 มีเป*าประสงค�ท่ีจะมีระบบโลจิสติกส�การขนส+งท่ีมีประสิทธิภาพ  ซ่ึงจะเหนี่ยวนําให2เกิด
การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศจากการเป6นส+วนหนึ่งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน  มีกลยุทธ�
หลักท่ีเชื่อมโยงอย+างบูรณาการท้ังเครือข+ายภายในและการเชื่อมต+อไปยังต+างประเทศ   ซ่ึงในโครงสร2าง
การขนส+งสินค2าภายในประเทศไทยยังคงเป6นการขนส+งทางถนนท่ีมีสัดส+วนใหญ+ท่ีสุด  ถึงร2อยละ 82.6 
ของการขนส+งสินค2าภายในประเทศท้ังหมด มีจํานวนรถขนส+งสินค2าท่ีจดทะเบียนไว2แล2วในประเทศไทย
ประมาณ 898,214 คัน โดยมีจํานวนรถขนส+งสารเคมีอันตรายท่ีจดทะเบียนอยู+ในระบบการขนส+ง ณ 
วันท่ี 31 มีนาคม 2556 มีอยู+จํานวนท้ังสิ้น 10,018 คัน (กรมการขนส+งทางบก กระทรวงคมนาคม, 
2556) อนาคตท่ีกําลังจะเข2าสู+ประชาคมอาเซียน คาดได2ว+า ปริมาณงานการขนส+งก็ย+อมจะเพ่ิมมากข้ึน 
ระยะทางในการขับรถท่ีอาจไกลเพ่ิมข้ึน เช+นนี้ก็ย+อมเพ่ิมความเสี่ยงต+อผู2ประกอบการธุรกิจท่ีเก่ียวข2อง
กับการขนส+ง โดยเฉพาะสารเคมีอันตราย ซ่ึงหากเกิดเหตุข้ึนอาจส+งผลกระทบรุนแรงและระยะยาวท้ัง
ต+อพนักงานขับรถ ผู2ประกอบการ รวมท้ังประชาชนท่ัวไปและสิ่งแวดล2อม  

 จังหวัดชลบุรีเป6นพ้ืนท่ีตั้งของโรงงานอุตสาหกรรมจํานวนมาก โดยเฉพาะอุตสาหกรรมท่ี
เก่ียวข2องกับสารเคมีอันตรายมีจํานวนร2อยละ 9 คิดเป6นจํานวนโรงงานประมาณไม+ต่ํากว+า 200 แห+ง ผล
การประเมินความเสี่ยงของสํานักงานป*องกันควบคุมโรคท่ี 3 จังหวัดชลบุร ีรายงานว+า ชลบุรีเป6นจังหวัด
ท่ีมีโอกาสเสี่ยงต+อการเกิดภัยและความรุนแรงจากสารเคมีอยู+ในระดับความเสี่ยงสูง โดยพิจารณาจาก
การนําเข2าข2อมูลปHจจัยโอกาสการเกิดด2าน 1) ความเป6นไปได2ของการเกิดอุบัติภัยจากการขนส+ง 2) การ
เกิดอุบัติภัยสารเคมี 3) การเกิดภัยธรรมชาติ 4) หน+วยงานภาครัฐมีการเตรียมความพร2อม และ ข2อมูล
ความรุนแรงของการเกิดเหตุในด2าน 1) ความสูญเสียด2านทรัพย�สิน 2) ภาระปHญหาท่ีเกิดตามมาท่ีส+งผล
กระทบกับสิ่งแวดล2อม และ 3) ผลกระทบต+อสุขภาพ  (สํานักงานป*องกันควบคุมโรค, 2555) 

ในประเทศไทยมีการใช2ยานพาหนะเพ่ือการขนส+งสารเคมีอันตรายหลากหลายชนิด ต้ังแต+รถ 
จักรยานยนต� รถกระบะ รถบรรทุก 6–10 ล2อ รถพ+วง รถก่ึงพ+วง หรือรถมากกว+า 10 ล2อ แม2ว+าปHจจุบัน
จะมีกฎหมายท่ีเก่ียวข2องกับการขนส+งสารเคมีอันตรายมากถึง 28 ฉบับ และกฎหมายคุ2มครองความ
ปลอดภัยต+อสาธารณะชนและป*องกันผลกระทบต+อสิ่งแวดล2อมอีก 14 ฉบับ แต+กระนั้นก็ยังคงเกิด
อุบัติเหตุกับการขนส+งสารเคมีอันตรายหลายครั้ง ซ่ึงแต+ละครั้งก็ล2วนมีความเสี่ยงสูงต+อการเกิดอุบัติภัย
ร2ายแรง อุบัติภัยสารเคมีร2อยละ 46 เกิดข้ึนภายในบริเวณโรงงานอุตสาหกรรม โดยประเภท
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อุตสาหกรรมท่ีมีสัดส+วนการเกิดอุบัติภัยในโรงงานสูงท่ีสุด ได2แก+ ประเภทอุตสาหกรรมห2องเย็น อีกร2อย
ละ 27 เป6นอุบัติภัยสารเคมีบนถนน (ศูนย�วิจัยแห+งชาติด2านการจัดการสิ่งแวดล2อมและของเสียอันตราย 
จุฬาลงกรณ�มหาวิทยาลัย, 2549)  ข2อมูลจากกรมการขนส+งทางบกท่ีทําการตรวจสอบหาสาเหตุในการ
เกิดอุบัติเหตุ   ระบุว+า มีอุบัติเหตุของรถบรรทุกสารเคมีระหว+างเดือนมกราคม - ธันวาคม 2555 ท่ีมี
สาเหตุมาจากการหลับใน รวม 11 ครั้ง มีจํานวนผู2เสียชีวิต 27 คน บาดเจ็บ 41 คน (กรมการขนส+งทาง
บก กระทรวงคมนาคม, 2556) 

 มีการกําหนดมาตรการของการใช2เส2นทางในการขนส+ง เช+น บนทางด+วน (ทุกข้ัน) ห2ามเดินรถ 
10 ล2อ ในช+วงเวลา 05.00-09.00 น. และ 15.00-21.00 น. และมีการกําหนดควบคุมเรื่องระยะเวลาขับ
รถและระยะเวลาพักไว2ในพระราชบัญญัติของกรมการขนส+งทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติ
คุ2มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ท่ีใช2คุ2มครองให2กับพนักงานขับรถ เช+น ภายใน 24 ชั่วโมง พนักงานท่ีมี
หน2าท่ีขับรถสามารถขับรถต+อเนื่องได2ไม+เกิน 4 ชั่วโมง แล2วต2องมีเวลาพักติดต+อกันวันหนึ่งไม+น2อยกว+า  1  
ชั่วโมง  หลังจากปฏิบัติหน2าท่ีขับข่ีพาหนะมาแล2วไม+เกิน 4  ชั่วโมง หรืออาจจัดเวลาพักครั้งละไม+น2อย
กว+า  20  นาที  แต+เม่ือรวมกันแล2ววันหนึ่งต2องไม+น2อยกว+า  1  ชั่วโมง  ซ่ึงเป6นการควบคุมไว2กว2างๆ 
ระยะทางท่ียาวนานในการขับรถบรรทุกขนาดใหญ+ จัดว+าเป6นลักษณะงานท่ีมีความเสี่ยงสูงจากชั่วโมง
การทํางานท่ียาวนาน ไม+แน+นอน และชั่วโมงการนอนท่ีจํากัด (Phillip and Akerstedt, 2006) การ
กําหนดกรอบเวลาการทํางานและการพัก ของแต+ละลักษณะงานย+อมแตกต+างกันไป ข้ึนอยู+กับว+างาน
นั้นๆ ทําให2เกิดความล2าเพียงใด ซ่ึงหากพนักงานมีการทํางานแบบไม+พักหรือหยุดพักไม+เพียงพออาจ
ส+งผลให2เกิดความล2า โดยเฉพาะงานขับรถบรรทุกขนาดใหญ+ ซ่ึงเป6นลักษณะงานท่ีมีความเสี่ยงสูง
 ความล2าเป6นปHญหาท่ีสําคัญสําหรับความปลอดภัยในการขับรถขนส+งในเชิงธุรกิจการค2า ปHจจัยท่ี
ส+งผลให2เกิดความเม่ือยล2าได2แก+ ระยะเวลาในการขับรถ, การขาดสิ่งกระตุ2นและภาระงาน (Oron-Gilad 
and Hancock, 2005) มันเป6นการยากท่ีจะระบุว+าความล2าทําให2เกิดอุบัติเหตุทางท2องถนนซ่ึงทําให2เกิด
การเสียชีวิตหรือได2รับบาดเจ็บ เพราะว+าเป6นสิ่งท่ีไม+ง+ายนักสําหรับผู2ประเมินท่ีจะระบุว+าความล2าเป6น
ปHจจัยท่ีทําให2เกิดเหตุ อย+างไรก็ตาม หน+วยประเมินด2านยานพาหนะเพ่ือธุรกิจการค2าของประเทศ
นิวซีแลนด�ได2สรุปรายงานการวิเคราะห�อุบัติเหตุในรถบรรทุกท่ีเกิดในช+วงปb 2003-2006 พบว+า การขับ
รถบรรทุกท่ีคนขับมีความล2าเป6นปHจจัยท่ีทําให2เกิดอุบัติเหตุประมาณร2อยละ 13 โดยอุบัติเหตุ 197 ครั้งมี
ความสัมพันธ�กับความล2า, 5 ครั้งเก่ียวข2องกับความล2าและการใช2แอลกอฮอล� และอีก 34 ครั้งเก่ียวข2อง
กับความล2าและสาเหตุอ่ืนๆ  (Newzeland Transport Agency, 2010)  

 ดังนั้น ผู2วิจัยจึงเห็นถึงความสําคัญในการศึกษาความล2าและปHจจัยท่ีอาจเป6นสาเหตุของความล2า
จากการทํางาน เพ่ือพัฒนารูปแบบการพักท่ีเหมาะสม ซ่ึงจะเป6นข2อมูลท่ีใช2ในการกําหนดมาตรการด2าน
ความปลอดภัยในการปฏิบัติงานในระดับสถานประกอบการ อีกท้ังเป6นฐานข2อมูลท่ีใช2กําหนดมาตรการ
วิศวกรรมเชิงนโยบายในระดับประเทศ เพ่ือช+วยลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยจากสารเคมีอันตราย
บนท2องถนนได2  
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1.2. วัตถุประสงค*ของการวิจัย  
1.  ศึกษารูปแบบของเวลาพัก, ปHจจัยท่ีสัมพันธ�กับความล2าและพฤติกรรมเสี่ยงในพนักงาน 
    ขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย  
2. สร2างรูปแบบการพัก ในการขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย 
3. ทดสอบรูปแบบการพัก ในพนักงานขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย 
4. จัดกิจกรรมเชิงนโยบายเพ่ือเสนอแนะรูปแบบเวลาพักท่ีเหมาะสม เพ่ือลดความเสี่ยงต+อการเกิด

อุบัติเหตุหรืออุบัติภัยจากการขนส+งสารเคมีอันตราย  
  

 1.3 ประโยชน*ท่ีคาดว2าจะได4รับ 
 

1. เป6นข2อมูลท่ีช+วยเพ่ิมความตระหนักถึงอันตรายจากการขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย อันจะ
นําไปสู+การกําหนดนโยบายและมาตรการต+างๆ ท้ังเชิงรุกและเชิงรับเพ่ือการป*องกันและลด
ความเสี่ยงต+อความปลอดภัยและสุขภาพของพนักงานขับรถและประชาชนท่ัวไป 

2. ฐานข2อมูลด2านความปลอดภัยและสุขภาพเพ่ือการศึกษาและวิจัย สําหรับการประเมินความ
เสี่ยงและการจัดการเพ่ือลดความเสี่ยงต+อการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยจากการขับรถขนส+ง
สารเคมีอันตรายได2  

3. ผลการศึกษาเป6นประโยชน�สําหรับหน+วยงานภาครัฐ ได2แก+  กรมการขนส+งทางบก กระทรวง
คมนาคม, ศูนย�ข2อมูลวัตถุอันตรายและเคมีภัณฑ� กรมควบคุมมลพิษ กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล2อม, กรมสวัสดิการและคุ2มครองแรงงาน กระทรวงแรงงาน, 
สถาบันการศึกษาต+างๆ  ตลอดจนหน+วยงานหรือองค�กรส+วนท2องถ่ิน ในการร+วมกําหนด
นโยบายด2านการพัฒนาและส+งเสริมด2านความปลอดภัยและสุขภาพ บนพ้ืนฐานของการมี
ส+วนร+วมในการพัฒนาชุมชนน+าอยู+ของภาคเอกชนได2 

4. สถานประกอบการท่ีเก่ียวข2องกับการผลิต และการขนส+งสารเคมีอันตรายสามารถนําไป
ประยุกต�ใช2เพ่ือเป6นแนวทาง ในการจัดรูปแบบตารางการเดินรถและระยะเวลาในการพักผ+อน
ท่ีเหมาะสมให2กับพนักงานขับรถ เพ่ือลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยจากการขับรถ
ขนส+งสารเคมีอันตรายได2 

 

1.4 นิยามศัพท* 
1.  เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ+อน   หมายถึง   เวลาซ่ึงได2มาจากการคํานวณปHจจัยท่ีทําให2เกิดความล2า 

ประกอบด2วย ปHจจัยพ้ืนฐานส+วนบุคคล ปHจจัยในการทํางาน และปHจจัยด2านสภาพแวดล2อมใน
การทํางาน ซ่ึงมีหน+วยเป6นนาที ตามมาตรฐานขององค�การแรงงานระหว+างประเทศ 
(International Labor Office, 1992) 
1.1 ปHจจัยพ้ืนฐานส+วนบุคคล หมายถึง เวลาสําหรับเข2าห2องน้ําทํากิจธุระส+วนตัว และเวลา 
      สําหรับความล2าพ้ืนฐาน 
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1.2 ปHจจัยในการทํางาน หมายถึง องค�ประกอบด2านความเครียดทางด2านร+างกายจากลักษณะ
งาน โดยพิจารณาจากแรงกระทําเฉลี่ย  ท+าทาง ความสั่นสะเทือน วัฏจักรสั้น เสื้อผ2า 
และองค�ประกอบด2านความเครียดทางด2านจิตใจจากลักษณะงาน โดยพิจารณาจาก
ความต้ังใจในการทํางาน ความซํ้าซาก ความเม่ือยล2าสายตา และเสียง 

1.3  ปHจจัยด2านภาวะแวดล2อมในการทํางาน หมายถึง องค�ประกอบด2านความเครียดทางด2าน
ร+างกายหรือจิตใจจากภาวะแวดล2อมการทํางาน โดยพิจารณาจากอุณหภูมิและความชื้น 
การระบายอากาศ ควัน ฝุrน ความสกปรก และความชื้นแฉะ 

2.  รูปแบบการพัก หมายถึง ตารางการขับรถขนส+งสารเคมีอันตรายท่ีมีการกําหนดระยะเวลาพัก 
ตามแนวทางขององค�การแรงงานระหว+างประเทศ และกําหนดจุดหยุดพักรถ จากการทบทวน
วรรณกรรม 

3. ความล2า หมายถึง สภาวะของร+างกายท่ีหย+อนแรงหรือกําลัง ความเหนื่อยและเพลีย โดยแบ+ง
ออกเป6น 2 ส+วน ได2แก+ 
3.1  ความล2าทางสมอง หมายถึง ค+าลดลงของระดับความอ+อนเพลีย หมดแรงของสมอง โดย   
     วัดจากการทดสอบโดยใช2อุปกรณ�ตรวจวัดความล2าของระบบประสาท (Critical Fricker  
     Instrument) 

    3.2  ความรู2สึกล2า หมายถึง ระดับของพฤติกรรมและความรุนแรงของความล2า ท้ังด2าน 
  ร+างกาย จิตใจ และอารมณ�  โดยประเมินจากแบบสอบถามเชิงจิตพิสัยระดับ 0- 10 โดย  
  0 หมายถึง ไม+รู2สึกล2า จนถึง 10 หมายถึง ล2ามากท่ีสุด 
4. พฤติกรรมเสี่ยง หมายถึง พฤติกรรมเสี่ยงขณะขับรถขนส+งสารเคมีอันตรายของพนักงาน เช+น  
   ใช2โทรศัพท�ขณะขับรถ ขับรถเกินความเร็วท่ีกฎหมายกําหนด  สูบบุหรี่ขณะขับรถ รับประทาน 
   อาหาร / น้ําขณะขับรถ  ไม+คาดเข็มขัดนิรภัย เป6นต2น 
5. พนักงานขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย หมายถึง พนักงานท่ีทําหน2าท่ีขับรถขนส+งสารเคมี 
   อันตรายอย+างใดอย+างหนึ่งหรือหลายอย+างดังต+อไปนี้ ได2แก+ ของเหลวไวไฟ หรือกรด /ด+าง หรือ 
   ของแข็งไวไฟ หรือของแข็งไม+ไวไฟ หรือ กxาซไวไฟ หรือกxาซไม+ไวไฟและไม+เป6นพิษ  
6. อุบัติการณ� หมายถึง การเกิดอุบัติเหตุและเกือบเกิดอุบัติเหตุ (เฉียด) เช+น รถชน ยางแตก เบรก 
    แตก เพลาหัก ของหล+นจากรถ เป6นต2น 
 

 1.5. ขอบเขตของการวิจัย   

ขอบเขตด2านพ้ืนท่ี: จังหวัดชลบุร ี
ขอบเขตด2านเนื้อหา: เป6นการศึกษาเพ่ือประเมินความล2าของการขับรถ ศึกษาความสัมพันธ�

ระหว+างปHจจัยด2านความปลอดภัยและสุขภาพ กับความล2า และพฤติกรรม
เสี่ยงในพนักงานขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย จากนั้นนําข2อมูลดังกล+าวไป
ประกอบการจัดสร2างรูปแบบการพัก ตามแนวทางมาตรฐานขององค�การ
แรงงานระหว+างประเทศ 
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ขอบเขตด2านประชากร: ศึกษาในพนักงานขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย ท่ีทํางานในโรงงาน
อุตสาหกรรมการผลิต และ/หรือ บรรจุสารเคมีอันตรายประเภท 
ของเหลวไวไฟ  กxาซไวไฟ และกxาซไม+ไวไฟและไม+เป6นพิษ 

1.6 กรอบแนวความคิดของการวิจัย  
 

 

     

 
 
 
 
 
 

     

      

     
     
 
                                         

รูปท่ี 1-1 กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 
 1.7 สถานท่ีเก็บข4อมูล 

โรงงานอุตสาหกรรม 3 ประเภท ได2แก+ โรงผลิต และ/หรือ บรรจุสารเคมีอันตรายประเภท 
ของเหลวไวไฟ กxาซไวไฟ และ กxาซไม+ไวไฟและไม+เป6นพิษ ซ่ึงต้ังอยู+ในจังหวัดชลบุรี จํานวน 3 โรง 
 

1.8 ระยะเวลาดําเนินการ 
      ใช2เวลาในการศึกษาวิจัย 1 ปb นับจากได2รับทุนอุดหนุนการวิจัย 

 

- ปHจจัยส+วนบุคคลและพฤติกรรมสุขภาพ 
(อายุ ดัชนีมวลกาย สถานภาพสมรส การดื่ม
สุรา เคร่ืองดื่มชูกําลัง, สบูบุหร่ี น้ําอัดลมโรค
ประจําตัว ชั่วโมงการนอน การใช2ยา การ
ออกกําลังกาย  การเจ็บปrวยโรคกล2ามเนื้อ
และกระดูก  ความผิดปกติทางสายตา) 
- ปHจจัยเร่ืองงาน (ประสบการณ�การทํางาน, 
ชั่วโมงการทาํงาน, จาํนวนเที่ยว, ระยะทาง, 
ลักษณะการจ2างงาน-ประจํา/บริษัทรับเหมา, 
การฝzกอบรมความปลอดภัย) 
- ปHจจัยด2านสภาพแวดล2อม (ประเภทของรถ, 
GPS) 

ความล2า (Fatigue) ของพนักงานขับรถ
ขนส+งสารเคมีอันตราย 
- ความล2าทางสมอง 
- ความรู2สึกล2า  
 

สร2างรูปแบบระยะเวลาพักที่เหมาะสมในการ
ขับรถขนส+งสารเคมีอันตราย 
  

พฤติกรรมเสี่ยง (Risk behaviors) 
 

อุบัติการณ� (Incident) 
- Crash       - Speeding offences 
- Near miss - Other driving offences 

 



บทที่ 2 

วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข�อง 
(Literature and Research Related) 

  บทนี้เป	นการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข�องกับประเด็นท่ีทําการศึกษาวิจัย ในรูปแบบของ
ทฤษฎี แนวคิด ข�อกําหนด กฎหมาย และงานวิจัยท่ีเก่ียวข�อง โดยมีประเด็นต*างๆ ดังต*อไปนี้ 
  2.1 ความหมายและทฤษฎีท่ีเก่ียวข�องกับความล�า  

2.2 ความล�ากับความปลอดภัยในการขับรถและงานวิจัยท่ีเก่ียวข�อง 
  2.3 ป3จจัยท่ีเก่ียวข�องกับความล�าของคนขับรถ 

2.4 การคํานวณเวลาพักสําหรับคนทํางาน 
2.5 กฎหมาย / ข�อบังคับ / กฎระเบียบท่ีเก่ียวข�องกับการขนส*งสารเคมีอันตราย 

        2.5.1 สถิติอุบัติเหตุกับรถขนส*งสารเคมีอันตราย 
           2.5.2 มาตรการในการป:องกันอุบัติเหตุ / อุบัติภัยจากรถขนส*งสารเคมีอันตรายตามท่ี 
     กฎหมายกําหนด 

     2.5.3 หลักปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยในการขับรถ 
  2.6 ความปลอดภัยในการขนส*งสารเคมีอันตรายกับบทบาทหน�าท่ีของภาคส*วนท่ีเก่ียวข�อง 
 2.6.1 บทบาทหน�าท่ีของผู�ท่ีเก่ียวข�องกับการขนส*งสารเคมีอันตราย 

2.6.2 ข�อควรปฏิบัติในการขนส*งสารเคมีอันตราย 
2.6.3 เครือข*ายป:องกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส*งสารเคมีอันตราย 

2.1 ความหมายและทฤษฎีท่ีเก่ียวข�องกับความล�า  

2.1.1 ความหมายของความล�า 

  “ล�า” ตามความหมายในพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายถึง หย*อนแรง
หรือกําลัง เช*น เดินข้ึนเขามาก ๆ เข*าล�า ยกของมากจนแขนล�า สมองล�า ย*อหย*อน เช*น จิตใจล�า 

“เม่ือยล�า” ตามความหมายในพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542  หมายถึง อาการ
ท่ีเม่ือยมากทําให�เดินเคลื่อนไหวได�ช�าลง 

ในพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน มิได�ให�คํานิยามของคําว*าเหนื่อยล�า หรืออ*อนล�าไว�  

 

  ในเชิงวิศวกรรม ความล�า (Fatigue) หมายถึง การท่ีวัตถุได�รับแรงกระทําต*างๆกันและซํ้าไปซํ้า
มา อย*างต*อเนื่อง เป	นผลทําให�วัตถุนั้นๆ ได�รับความเค�นสลับ (Cycle stresses) ซ่ึงนําไปถึงการเกิด
ความเสียหายต*อโครงสร�างภายในของวัตถุนั้นๆ (www.me.eng.kmutt.ac.th) 
  ในศาสตรYของการกีฬา ความล�า หมายถึง ความไม*สามารถออกกําลังกายอย*างต*อเนื่องอัน
เนื่องจากป3จจัยทางสรีรวิทยา, ชีวกลศาสตรY และ/หรือป3จจัยทางจิตวิทยา 
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  ตามพจนานุกรมแปล อังกฤษ-ไทยของ อ. สอ เสถบุตร ได�ให�คําแปลของ Fatigue ไว�ว*า หมายถึง 
ความเหนื่อยอ*อน ทําให�เหนื่อย หรือหมายถึง งานท่ียากลําบาก สัมภาระ หรือ ความล�าในวัตถุ คําพ�อง
ความหมาย (Synonym) ได�แก* tired, weary 

ความหมายของ Fatigue จากพจนานุกรมแปลอังกฤษ-ไทย LEXiTRON หมายถึง ความเหนื่อย
ล�า ความอิดโรย, ความอ*อนล�า คําพ�องความหมาย (Synonym) ได�แก* exhaustion, tiredness, 
languor คําตรงข�าม (Ant.), vigor, briskness  

  กิตติ อินทรานนทY (2548) ได�ให�ความหมายของความล�า หมายถึง สภาวะของร*างกายท่ีมี
ความรู�สึกเหนื่อยและอ*อนแรง ซ่ึงเป	นกลไกปกป:องร*างกายของมนุษยYตามธรรมชาติกลไกหนึ่งท่ีจะช*วย
ไม*ให�ร*างกายใช�พลังงานมากเกินขีดจากัด หากผู�ปฏิบัติงานสามารถพักเพ่ือ คลายความเครียดใน
ช*วงเวลาใดๆ ได� ความรู�สึกเหนื่อยและเพลียนี้สามารถหายไปหรือเบาบางลง ในทางตรงกันข�าม การท่ี
ผู�ปฏิบัติงานต�องทํางานท่ีหนักภายใต�ภาวะและสิ่งแวดล�อมท่ีเครียดในช*วงระยะเวลาท่ียาว และมีการจัด
ช*วงหยุดพักท่ีไม*เหมาะสม ในกรณีนี้ความล�าท่ีเกิดข้ึนจะคงค�างอยู* และเกิดการสะสมในวันต*อๆ ไป ซ่ึง
จะส*งผลกระทบต*อร*างกายผู�ปฏิบัติงาน  

พรรค วัฒนะโภคา และ ไกรวิทยY ทับธนะ (2553) ได�ให�ความหมายของความล�าในเชิง
อุตสาหกรรม หมายถึง  

1. ความรู�สึกเหนื่อย (Tiredness) คือความรู�สึกอ*อนเพลียหรือเหนื่อยล�าจากการทํางาน เป	น
ความรู�สึกของแต*ละบุคคล และยากท่ีจะสังเกตเห็นได�โดยง*าย บางครั้งอาจเป	นความเหนื่อยล�าทางกาย
ของกล�ามเนื้อกลุ*มใดกลุ*มหนึ่ง แต*บางครั้งก็เป	นความรู�สึกเหนื่อยล�าทางใจ และไม*ค*อยสัมพันธYกับ
ปริมาณการทํางานหรือผลผลิตของบุคคลนั้น 

2. การเปลี่ยนแปลงทางสรีระของร*างกาย (Physiological change) ความล�าในเชิงสรีระ 
หมายถึง การสะสมของเสียในกล�ามเนื้อและเส�นเลือด ซ่ึงทาให�การตอบโต�ของกล�ามเนื้อเฉ่ือยลง 
ในขณะท่ีกล�ามเนื้อเคลื่อนไหว จะมีการใช�อาหารในการทําปฏิกิริยาทางเคมี อาหารท่ีถูกนําไปใช�นี้ คือ 
ไกลโคเจน (Glycogen) ซ่ึงจะถูกเปลี่ยนไปเป	นน้ําตาลในเส�นเลือด ขณะท่ีทํางานกล�ามเนื้อจะหดตัวและ
ยืดตัวได�ทําให�ไกลโคเจน ท่ีมีอยู*ถูกเปลี่ยนเป	นกรดแลคติก (Lactic acid) ซ่ึงเป	นของเสียท่ีทําให�การ
ทํางานต*างๆ ของกล�ามเนื้อช�าลงและเกิดอาการกล�ามเนื้อล�า ความล�าเกิดข้ึนเม่ือกล�ามเนื้อและประสาท
ทํางานไม*ประสานเท*าท่ีควร เนื่องจากผลของการเปลี่ยนแปลงทางชีวเคมีของร*างกายอันเนื่องจากการ
ทํางาน 

3. ผลงานถดถอยลง (Diminishing capacity) ในแง*ของผลผลิตอาจถือว*า ปริมาณและ
คุณภาพของผลผลิตเป	นดัชนีท่ีจะชี้ถึงความล�าท่ีเกิดข้ึนได� แต*ขณะเดียวกันผลผลิตท่ีลดน�อยลงอาจไม*ได�
มีผลจากความล�าก็ได� ตัวอย*างเช*น ผลผลิตในชั่วโมงสุดท�ายก*อนการเลิกงานซ่ึงตกตํ่าลงกว*าระดับปกติ
อาจเนื่องจากความล�าโดยตรงหรือเนื่องจากความเบ่ือหน*าย หรือเป	นเพราะใกล�เวลากลับบ�าน หรือ
เพียงแต*คิดว*าได�ทํางานมาคุ�มค*าเหนื่อยสําหรับวันนั้นแล�ว 
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    จากนิยามความหมายดังกล*าวข�างต�น คําท่ีใช�ในบริบทของงานวิจัยด�านความปลอดภัยและ
สุขภาพนี้ จึงตรงกับความหมายของคําว*า ความล�า และ Fatigue 

ความล�าสามารถจําแนกออกได�เป	น 3 ประเภท (กิตติ อินทรานนทY, 2548)   

• ความล�าจากกล�ามเนื้อ (Muscular fatigue) เป	นความเจ็บปวด ซ่ึงเกิดข้ึนจากการท่ี
กล�ามเนื้อของแต*ละบุคคลออกแรงมากเกินไปและเกิดข้ึนเฉพาะแห*ง  

• ความล�าทางกายภาพ (Physical fatigue) เกิดจากท่ีร*างกายรับภาระท้ังจากงานและ
สิ่งแวดล�อมท่ีมากเกินไปเป	นการตอบสนองจากระบบหลอดเลือด และหัวใจของ
ร*างกาย  

• ความล�าท่ัวไป (General fatigue) ได�แก* ความเม่ือยล�าทางจิตใจ (Mental fatigue) 
ความเม่ือยล�าทางระบบประสาท (Nervous fatigue) ความเม่ือยล�าแบบเรื้อรัง 
(Chronic fatigue) และ ความเม่ือยล�าเนื่องจากช*วงเวลาปฏิบัติงานและเวลานอนไม*
แน*นอน (Circadian fatigue)  

สิริอร วิชชาวธุ (2553) ได�เขียนถึงความล�าไว�ในหนังสือจิตวิทยาอุตสาหกรรมและองคYกร
เบ้ืองต�นว*าความล�าสามารถแบ*งเป	น ความล�าทางจิต (Psychological Fatigue) และความล�าทางกาย 
(Physiological Fatigue) ความล�าท่ีเกิดข้ึนจากการใช�กล�ามเนื้อของร*างกายมากเกินไป หรือใช�ความคิด
เป	นเวลานาน ๆ ทําให�มีความเปลี่ยนแปลงทางสรีระกล�ามเนื้อจะตึงข้ึน หัวใจเต�นแรง ต�องการออกซิเจน
ท่ีเพ่ิมข้ึน ความล�าจึงสัมพันธYกับประสิทธิภาพในการทํางาน เม่ือปรากฏความล�า ประสิทธิภาพการ
ทํางานจะลดลง 

   ทิพาพร วงศYหงสYกุล (2553) ได�รวบรวมข�อมูลการแบ*งชนิดของความล�าไว�ได� ดังนี้ 

•  ความล�าแบ*งตามระยะเวลาได� 2 ชนิด  
 1.  ความล�าเฉียบพลัน 
 2.  ความล�าเรื้อรัง 

•  ความล�าแบ*งตามสิ่งเร�าได� 4 ชนิด 
1.  ความล�าปกติ 
2.  ความล�าทางพยาธิสรีรภาพ 
3.  ความล�าจากสถานการณY 
4.  ความล�าด�านจิตใจ 

• ความล�าแบ*งตามสภาพท่ีเกิดได� 3 ชนิด 
 1.  ความล�าของกล�ามเนื้อ 

 2.  ความล�ากายภาพ 
 3.  ความล�าท่ัวไป 
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• ความล�าแบ*งตามสาเหตุและการแสดงออกได� 7 ชนิด 
 1.  ความล�าของตา 
 2.  ความล�าของจิตใจ 

 3.  ความล�าของประสาท 
 4.  ความซํ้าซากจําเจ 

 5.  ความสะสม 

 6.  ความล�าของวงจรชีวิตประจําวัน 
 

สสิธร เทพตระการพร (2546) ได�แบ*งประเภทความล�าตามสาเหตุและการแสดงเป	น 6 กลุ*มดังนี้ 
          1. ความล�าของตา (Visual fatigue) เกิดข้ึนจากการทํางานท่ีใช�สายตามาก 
          2. ความล�าของร*างกายโดยท่ัวไป (General physical fatigue) เกิดจากการออกแรง 

 ทํางานมากเกินไปของท้ังร*างกาย 
          3. ความล�าทางจิตใจ (Mental fatigue) เกิดจากลักษณะงานท่ีต�องใช�ความคิดมาก 
          4. ความล�าทางประสาท (Nervous fatigue) เกิดจากสมองส*วนหนึ่งในระบบการทํางานของ 

 จิตใจ (Psychomotor system) ถูกกระตุ�นมากเกินไป เช*น ในการทํางานท่ีต�องใช�ความ 
 ชํานาญพิเศษ 

          5. ความจําเจ (Monotony) ของลักษณะงานท่ีทําอยู*หรือของสิ่งแวดล�อมในการทํางาน 
          6. ความล�าสะสม (Accumulated fatigue) เป	นผลเนื่องมาจากการสะสมความล�าเป	นเวลานานๆ  
          7. ความล�าของวงจรชีวิตประจําวัน (Circadian fatigue) เป	นความล�าในช*วงจังหวะชีวิตใน 24  

 ชั่วโมง คือท้ังกลางวัน – กลางคืน ซ่ึงรวมถึงการนอนหลับพักผ*อนด�วย 
 

2.1.2 ทฤษฎีท่ีเก่ียวข�องกับความล�า 

ในการขับรถ ความล�ากับความง*วงนอนบ*อยครั้งมักเป	นคําพ�องของความหมาย (John, 1998)  

ด�านการขับรถ ความล�าท่ีสัมพันธYกับงาน (Task related fatigue; TR) เกิดได�จากงานและ
สภาพแวดล�อมในการขับรถ ซ่ึงความล�าในคนขับรถอาจเกิดจาก Active หรือ Passive TR fatigue โดย 
Active TR fatigue เป	นรูปแบบท่ีมักพบบ*อยในคนขับรถ Gimeno และคณะ (2006) พบความสัมพันธY
ระหว*าง Active TR กับการทํางานอย*างหนักของสมอง (Mental overload) ในการขับรถ เช*น การขับ
รถในสภาพการจราจรท่ีติดขัด, วิสัยทัศนYการขับรถไม*ดี, หรืองานท่ีจําเป	นต�องขับหาท่ีต้ังของสถานท่ี
จัดส*งสินค�า เป	นต�น นอกจากนั้น ยังพบความสัมพันธYระหว*าง Passive TR กับการทํางานเบาของสมอง 
(Mental underload) ในการขับรถ เช*น เม่ือต�องขับรถบนถนนท่ีไม*มีการจราจรติดขัด เป	นลักษณะการ
ขับแบบ Monotonous  

การศึกษาท่ีเก่ียวกับความล�า ส*วนใหญ*จะเน�นไปท่ีเรื่องการพักผ*อนท่ีไม*เพียงพอ (Sleep 
deprevation) หรือผลของวงจรการนอนหลับ (Circadian rhythm effects) แต*คนขับยังต�องขับรถบน
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ทางหลวงหรือขับในลักษณะ Monotonous ซ่ึงเหล*านี้จะมีผลก*อกวน (Confound effects) ต*อ SR 
และ TR อย*างไรก็ตาม เป	นท่ีชัดเจนว*า ความล�าทําให�ประสิทธิภาพในการขับรถลดลงท้ังในแบบจําลอง
การขับรถ (Simulation) และในการขับจริงบนถนน รูปภาพท่ี 2-1 อธิบายถึง รูปแบบของความล�า 
สาเหตุ ผล และปฏิสัมพันธYระหว*างป3จจัยต*างๆ  

 

 
 

 รูปท่ี 2-1 รูปแบบของความล�า (ท่ีมา: Gimeno et al., 2006) 

ด�านการกีฬา กลไกของความล�าเกิดจากหลายสาเหตุ มีความล�าหลายรูปแบบ ซ่ึงแตกต*างกัน
ตามป3จจัยท่ีมีผลหรือเป	นตัวกําหนดความล�า ได�แก* ปริมาณและระยะเวลาการออกกําลังกาย ป3จจัยด�าน
สิ่งแวดล�อม (เช*น ความร�อน ความชื้น ความสูง) การฝ~กฝนหรือระดับความฟ�ตของร*างกาย ความล�า
แบ*งเป	น 4 รูปแบบตามสาเหตุ (Arkinstall M., 2015)  

1. รูปแบบความล�าท่ีระบบหัวใจและหลอดเลือด / ไม*ใช�ออกซิเจน  (Cardiovascular / 
anaerobic) หมายถึง การไม*พอเพียงในการส*งออกซิเจนและสารอาหารไปหล*อเลี้ยงท่ี
ระบบหัวใจและหลอดเลือด รวมถึงการลดลงของการขับของเสียออกจากร*างกาย ซ่ึงผลก็
คือจะเกิดการสะสมของ Metabolic by-products ในกล�ามเนื้อ ซ่ึงเป	นจุดเริ่มท่ีทําให�เกิด
ความล�า  

2. รูปแบบของพลังงานท่ีให�หรือการลดลงของพลังงาน (Energy supply / energy 
depletion) เป	นความสัมพันธYกับการลดลงของพลังงาน ATP ซ่ึงจะนําไปสู*การขาดแคลน
พลังงานสะสมสําหรับการทํางานของกล�ามเนื้อ 

3.  รูปแบบการควบคุมความร�อนของร*างกาย (Thermoregulatory) เป	นความล�าท่ีสัมพันธYกับ
ความจําเป	นของร*างกายท่ีจะรักษาอุณหภูมิแกนไว� เม่ืออุณหภูมิแกนถึงจุดวิกฤตท่ีประมาณ 
40 OC ก็จะเกิดความล�าข้ึนอันเนื่องจากความล�มเหลวของระบบประสาทส*วนกลางท่ีจะส*ง
กระแสประสาทให�เกิดการหดตัวของกล�ามเนื้อ 
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4.  รูปแบบความล�าท่ีระบบกล�ามเนื้อและประสาท (Neuromuscular) เป	นผลจากการลดลง
ของการกระตุ�นกล�ามเนื้อโดยระบบประสาทส*วนกลาง ซ่ึงจะนําไปสู*การลดลงของแรงของ
กล�ามเนื้อแม�จะรับรู�ถึงความพยายามท่ีเพ่ิมข้ึนก็ตาม 

เก่ียวกับความล�าของดวงตา (Visual fatigue) ซ่ึงอาจจะเป	นผลจากการขับรถ แม�ว*าป3จจัย เช*น 
Screen refresh rate และการปลดปล*อยรังสีจากหน�าจอคอมพิวเตอรYจะมีความสัมพันธYกับความล�า
ของดวงตาในบริบทของ Computer vision syndrome (Blehm et al., 2005) แต*ป3จจัยเหล*านั้นก็ยัง
มีข�อจํากัดในความสัมพันธYกับการขับรถ 

ไม*ง*ายนักท่ีจะแยกความแตกต*างระหว*างความล�าท่ัวไป (General fatigue) กับความล�าของ
ดวงตา (Visual fatigue) จริงๆ แล�วเม่ือคนขับเริ่มง*วง มันก็ยากท่ีจะลืมตาหรือเป�ดเปลือกตา ชนิดของ
ความล�าท่ัวไปหรือการลดลงของระดับความต่ืนตัวอาจจะรายงานว*าเกิดความล�าของดวงตา (Tired 
eyes)  

ความล�าของดวงตาไม*ได�เกิดข้ึนทันที  แสดงออกทําให�เกิดการลดลงของสมรรถภาพการ
มองเห็นหรือทําให�เกิดความไม*สบายตาหรือท้ังสองอย*าง เป	นไปได�ท่ีจะทําให�ความล�าของดวงตาคืนสู*
สภาวะปกติโดยการพักผ*อนหรือเปลี่ยนงาน ซ่ึงจะไม*ทําให�เกิดอันตรายในระยะยาว ช*วงเวลาของการฟ��น
คืนสู*สภาพปกติอาจแตกต*างกันไปข้ึนอยู*กับธรรมชาติของความล�า ซ่ึงไม*สามารถบอกขอบเขตของเวลาท่ี
จะคืนสู*สภาพปกติได�อย*างแน*ชัด บางคนใช�เวลาเพียงไม*ก่ีนาทีเท*านั้นก็สามารถกลับสู*สภาวะปกติได� 
(Sullivan JM, 2008) 

อาการของ Asthenopia หรือ Eye strain เป	นอาการเริ่มแรกของความล�าของดวงตา  
Asthenopia ต�องมีการรายงานถึงความรู�สึกไม*สบายในการมองเห็น (Reported visual discomfort) 
แต*บ*อยครั้งท่ีรายงานความรู�สึกไม*สบายในการมองเห็นนั้นก็ขาดหลักฐานในเชิงวัตถุพิสัยของความล�า 
(Objective  evidence of fatigue)  (Mocci et al., 2001) 

ความล�าของดวงตาอาจได�รับอิทธิพลจากป3จจัยด�านสิ่งแวดล�อม (เช*น ฝุ�น ละอองเกสร อากาศท่ี
สกปรก) และป3จจัยส*วนบุคคล (เช*น สายตาท่ีผิดปกติ, การรับประทานยา) ซ่ึงจะทําให�เกิดความไวรับต*อ
การเกิดความล�าของดวงตาเพ่ิมข้ึน  

ความล�าของดวงตาไม*ใช*การปรับการตอบสนองของระบบการมองเห็น  อย*างไรก็ตามความล�า
ของดวงตาอาจเป	นผลทางอ�อมท่ีเกิดจากการปรับของระบบการมองเห็น 

อาการของความล�าของดวงตาสามารถจําแนกออกเป	น 3 ประเภท ได�แก* Ocular surface 
related, Oculomotor related และ Nonocular 

 

1. Ocular surface related symptom มี 2 อาการ คือ อาการภายนอกและอาการภายใน 
อาการภายนอก ได�แก* ตาเจ็บ ตาแห�ง คันตา ซ่ึงสัมพันธYกับความยากในการเป�ดเปลือกตาข้ึน, แสงจ�า, 
การมองข้ึนด�านบน, การอ*านตัวหนังสือขนาดเล็ก และการมองแสงกระพริบ (Sheedy et al., 2003) 
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ส*วนอาการภายใน ได�แก* ปวดตา ปวดหัว และปรากฏถึงความสัมพันธYกับการมองระยะใกล�และ
ความเครียดอ่ืนๆ ของการทํางานของกล�ามเนื้อตา 

2. Oculomotor related symptom อาการจะสัมพันธYกับการเปลี่ยนแปลงของ 
Accomodation และ Vergence หรือการตอบสนองของตา  ซ่ึงจะเก่ียวข�องกับการเปลี่ยนแปลงในการ
ตอบสนองของรูม*านตาหรือการกระพริบตา กล�ามเนื้อดวงตาท่ีถูกใช�งานนานๆ จะทําให�การตอบสนอง
ลดลง ทําให�เกิดอาการเบลอหรือเห็นภาพซ�อน (Blurred or double vision) เห็นแสงจ�า (Glare) หรือ
ความสามารถในการมองช�าลง งานท่ีต�องใช�สายตาซ่ึงกล�ามเนื้อบริเวณดวงตาต�องถูกใช�งานซํ้าๆ ถูกเชื่อ
ว*าจะทําให�เกิดความล�าของดวงตาได� การใช�สายตาท่ีเพ่ิมข้ึน อาจเกิดจากแสงน�อย, การเพ่ิมระยะเวลา
ทํางานกับการมองระยะใกล�, การจ�องมองซํ้าๆ ท่ีเปลี่ยนแปลงไปมาของระยะใกล�ไกล หรือ การเกิด 
Vergence and accommodation conflict ซ่ึงสัมพันธYกับการแสดงภาพ 3 มิติ (Hoffman et al., 
2008)  งานวิจัยของ Pollard et at (2008) พบว*า  

3. Nonoccular symptom อาการแสดง ได�แก* ปวดศีรษะ ปวดคอ ปวดหลัง ง*วงนอน ไม*
ต่ืนตัวในงาน อาการเหล*านี้ส*วนใหญ*เป	นรายงานความรู�สึกของบุคคลท่ีเก่ียวข�อง ซ่ึงอาจไม*สัมพันธYกับ
ดวงตาและการมองเห็นโดยตรง ตัวอย*างเช*น แม�ว*าอาการปวดคอจะเป	นอาการหนึ่งของความล�าของ
ดวงตา แต*มันก็มีความเก่ียวข�องสัมพันธYกับท*านั่งในระหว*างการทํางานท่ีใช�สายตานั้น คล�ายกันกับ
รายงานความต่ืนตัวท่ีลดลงอาจจะเป	นผลมาจากความล�าท่ัวไปของบุคคลหรือความเบ่ือหน*ายในการ
ทํางานท่ีซํ้าซากมากกว*าเรื่องสายตา บ*อยครั้งท่ีความล�าท่ัวไปถูกรายงานว*าเป	นความล�าของดวงตา เม่ือ
บุคคลยากท่ีจะลืมตาหรือเป�ดตาข้ึน (Sullivan JM, 2008)  CFF (Critical flicker fusion frequency 
threshold) เป	นเครื่องมือท่ีสามารถใช�วัดอาการ Nonoccular ของความล�าของดวงตา มีการใช�งานมา
ต้ังแต* ค.ศ. 1940 และยังคงนิยมใช�เรื่อยมาจนถึงป3จจุบันนี้ (Luczak and Sobolewski, 2005)    
Mocci และคณะ (2001) ศึกษาป3จจัยด�านจิตวิทยา (เช*น ความพึงพอใจในงาน, การนับถือตนเอง, ความ
ขัดแย�งระหว*างบุคคล และภาระงานทางสมอง)  ซ่ึงดูเหมือนกับว*าจะมีบทบาทต*อความล�าของดวงตา
ด�านจิตพิสัย  
 

2.2 ความล�ากับความปลอดภัยในการขับรถ และงานวิจัยท่ีเก่ียวข�อง 

  ความล�าถูกวิเคราะหYว*าเป	นป3จจัยท่ีสําคัญ อันจะนําไปสู*การเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ และ
การเสียชีวิต ไม*ว*าจะเป	นงานด�านการขนส*งทางบก ทางน้ํา ทางอากาศ หรืองานอ่ืนๆ เช*น งานใน
โรงพยาบาล งานฉุกเฉิน โดยเฉพาะท่ีเก่ียวข�องกับชั่วโมงงานท่ีไม*ปกติ (Irregular hours of work) และ
ในหลายประเทศ ความล�าและความง*วงนอนเป	นตัวการสําคัญท่ีทําให�เกิดอุบัติเหตุบนท�องถนน ทําให�
บาดเจ็บและเสียชีวิตเป	นจํานวนมาก (NHTSA, 2006 cited in May JF and Baldwin CL, 2009; 
Dobbie, 2002; Philip et al., 2001) 

  ความล�าเป	นตัวขับเคลื่อนทางชีววิทยาเพ่ือให�เกิดการพักผ*อน รูปท่ี 2-2 แสดงถึงรูปแบบ
แนวคิดเก่ียวกับความล�าและการนอนหลับในฐานะท่ีเป	นแรงขับเคลื่อน สําหรับการพักผ*อน (Rest) และ
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การนอนหลับ (Sleep) เพ่ือให�ฟ��นคืนสู*สภาพปกติ หรือนําความปลอดภัยกลับคืนมา (Safe recovery) 
การขับเคลื่อนนี้ยังคงไม*เป	นท่ีพอใจ ตราบใดท่ีความสามารถในการทํางาน (Performance 
capabilities) ยังบกพร*อง ไม*สมบูรณY ซ่ึงจะทําให�เพ่ิมความเสี่ยงในการเกิดผลลัพธYอันไม*พึงประสงคY
ด�านความปลอดภัย (Adverse safety outcomes) ระดับท่ีเพ่ิมข้ึนของความล�า (Fatigue) และความ
ง*วงนอน (Sleepiness) จะทําให�ความสามารถในการทํางานลดลง  

 
 

รูปท่ี 2-2 กรอบในการตรวจสอบความสัมพันธYระหว*างความล�ากับความปลอดภัย 
(ท่ีมา: Williamson et al., 2011) 

 
ความล�าของคนขับรถ เป	นป3ญหาสําคัญท่ีเป	นสาเหตุอันดับต�นๆ ของการเกิดอุบัติเหตุบนท�อง

ถนน โดยเวลาในการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากหลับในนั้น มักจะพบในช*วงเวลาจากเท่ียงคืนถึงตีสอง และ
จะพบในช*วงเช�าตรู*ระหว*างตีสี่ถึงหกโมงเช�า ส*วนในเวลากลางวันมักพบมากในช*วงเวลาบ*ายสองโมงถึง
บ*ายสี่โมงเย็น 

อาการท่ีบ9งบอกว9าคนขับมีความล�า ??? 

อาการท่ีบ*งบอกว*าคนขับมีความล�า ก็คือ ตอบสนองท่ีช�าลง อาการหาวบ*อยๆ ตาพร*ามัว คนขับ
ท่ีมีความล�ามากๆ นั้นจะเกิดความผิดพลาดได�ง*ายในการควบคุมรถ เช*น ระยะเบรก ส*วนใหญ*การเกิด
อุบัติเหตุของคนท่ีหลับในมักจะเกิดความเสียหายต*อชีวิตและทรัพยYสินมากกว*าการเกิดอุบัติเหตุอ่ืนๆ 
บนท�องถนน  ผู�ท่ีไม*ได�นอนเลยท้ังวันท้ังคืนตลอด 24 ชั่วโมง มีความล�าพอๆ กับผู�ทีมีแอลกอฮอลYใน
กระแสเลือดร�อยละ 1  
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สาเหตุท่ีทําให�หลับในหรือหลับคาพวงมาลัยได� ??? 

ป3จจัยท่ีสําคัญมากท่ีสุดท่ีทําให�คนขับรถล�าจนหลับในหรือหลับคาพวงมาลัยได� คือ ชั่วโมงและ
คุณภาพการนอน รองลงมา คือ การด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอลYในในปริมาณมากท่ีเกินขีดสูงสุดในกระแส
เลือด  อันดับสาม คือ การเจ็บป�วย หรือ การรับประทานยาบางชนิดท่ีมีฤทธิ์ทําให�ง*วงนอน และอันดับท่ี
สี่ คือ ความเบ่ือหน*าย โดยเฉพาะผู�ทีขับรถทางไกลและขับรถคนเดียวโดยไม*มีผู�ร*วมทาง 

      ใครบ�างท่ีเปBนบุคคลกลุ9มเส่ียง ??? 

บุคคลกลุ*มเสี่ยงต*อการหลับใน ได�แก* ผู�ประกอบอาชีพขับรถรับส*งสินค�า พนักงานท่ีทํางาน
เป	นกะ คนขับท่ีมีความเจ็บป�วยเป	นโรคนอนไม*หลับ  คนขับรถบรรทุก หรือ กลุ*มคนทีทํางานในเวลา
กลางคืน จากผลสํารวจ กรณีการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายของสถาบันเทคโนโลยีพระ
จอมเกล�าพระนครเหนือ เม่ือป� 2549 ซ่ึงได�มีการสัมภาษณYผู�ขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายท่ีประสบ
อุบัติเหตุจํานวน 43 คน มีข�อมูลซ่ึงสามารถเชื่อมโยงไปสู*สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายท่ีน*าสนใจ พอสรุปได�ว*า ผู�ขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายท่ีมีอายุระหว*าง 26-30 ป� ท่ีมี
ประสบการณYในการขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายไม*เกิน 5 ป� มีสัดส*วนการเกิดอุบัติเหตุสูงท่ีสุด ส*วน
ช*วงเวลาท่ีเกิดอุบัติเหตุสูงสุดคือช*วงเวลา 06.00-12.00 น. เพราะเป	นช*วงท่ีมีการเดินทางมาก 

Pepple & Adio (2014) ศึกษาวิจัยเก่ียวกับสมรรถภาพการมองเห็นและความสัมพันธYของ
สมรรถภาพการมองเห็นกับอุบัติเหตุจากการจราจร (Road traffic accident) ในประเทศแอฟริกา 
โดยศึกษาแบบภาคตัดขวางในคนขับรถ 400 คน ในพนักงานซ่ึงมีอายุเฉลี่ย 37.8 ป� (25-62 ป�) พบว*า 
จํานวนร�อยละ 20 ของผู�ถูกสัมภาษณY ไม*ได�ผ*านการทดสอบการขับข่ี และเพียงแค*หนึ่งในสามของผู�ท่ี
รับใบขับข่ีท่ีเคยเข�ารับการทดสอบทางสายตา มากถึงร�อยละ 45.5 มีความสัมพันธYอย*างมีนัยสําคัญ
ระหว*างอุบัติเหตุทางท�องถนน กับอาการมึนเมาและความล�า แต*สําหรับความผิดปกติทางสายตา 
ได�แก* Visual impairment, visual field defects และ color vision defects พบว*า ไม*มี
ความสัมพันธYกับการเกิดอุบัติเหตุบนท�องถนนแต*อย*างใด 

Duke และคณะ (2010) ทําการทบทวนวรรณกรรมพบว*า คนขับรถบรรทุกอาชีพท่ีมีอายุน�อย
กว*า 27 ป�มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุ/อัตราการเสียชีวิตท่ีสูง และลักษณะกราฟจะมีอัตราดังกล*าวท่ีลดลง
และคงท่ีและสูงข้ึนท่ีอายุ 63 ป� ซ่ึงป3จจัยท่ีเป	นเหตุให�เกิดอุบัติเหตุได�แก* ชั่วโมงการขับรถท่ียาวนาน 
รองลงมาคือชั่วโมงการนอน, ความล�า, วัฒนธรรมความปลอดภัยของสถานประกอบการ, ลักษณะรถ 
โดยเฉพาะรถพ*วง (เทรลเล*อรY), และสภาพถนน ตามลําดับ 

Freeman และคณะ (2006) ศึกษาสมรรถภาพการมองเห็นและความสัมพันธYของสมรรถภาพ
การมองเห็นกับการเปลี่ยนแปลงในการขับรถของผู�สูงอายุ โดยทําการศึกษาแบบไปข�างหน�า Cohort 
study) ในผู�สูงอายุจํานวน 2,520 คน ผลการวิจัยพบว*า คะแนน baseline ท่ีต่ําในค*า visual acuity, 
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contrast sensitivity และ central and lower peripheral visual field ของกลุ*มตัวอย*างมี
ความสัมพันธYกับค*า odds ท่ีเพ่ิมข้ึนของการลดระยะทางการขับรถและการหยุดขับรถในเวลากลางคืน
ในช*วง 2 ป�ต*อมาท่ี p<0.05 นอกจากนั้นยังพบว*า คะแนน baseline ท่ีต่ําในค*า visual acuity 
ตัวอย*างมีความสัมพันธYกับค*า odds ท่ีเพ่ิมข้ึนของการหยุดขับรถในพ้ืนท่ีท่ีไม*คุ�นเคยในช*วง 2 ป�ต*อมาท่ี 
p<0.05 สรุปผลการวิจัย ผู�สูงอายุท่ีมีสมรรถภาพการมองเห็นท่ีแย*ลงมีแนวโน�มท่ีจะเปลี่ยนแปลงการขับ
รถ โดยลดระยะทางในการขับรถและหลีกเลี่ยงสภาพการณYการขับรถท่ีเสี่ยงภัย ซ่ึงการเปลี่ยนแปลง
ดังกล*าวจะแตกต*างกันไปในแต*ละบุคคล ข้ึนอยู*กับชนิดของความผิดปกติของการมองเห็น 

 Horne และ Reyner (2001) ทําการศึกษาความสัมพันธYของการนอนหลับกับการเกิด
อุบัติเหตุจราจรทางถนน (Sleep-related vehicle accidents: SRVAs) พบว*าโดยท่ัวไป SRVAs มัก
เก่ียวข�องกับการท่ีรถตกถนน หรือชนท�ายรถคันหน�า โดยไม*การเบรกล*วงหน�า โดยช*วงเวลาท่ี SRVAs มี
ค*าสูงสุดคือ ช*วงเวลา 02.00-06.00 น. และ 14.00-16.00 น. 

Morad Y และคณะ (2009) ศึกษาโดยใช�ตัวแปรด�านการมองเห็นเป	นเครื่องมือในการประเมิน
ความล�าเบ้ืองต�นในคนขับรถบรรทุก จํานวน 29 คนโดยเปรียบเทียบกับกลุ*มควบคุมท่ีเป	นพนักงานใน
สํานักงาน โดยทําการตรวจสอบ Pupillary diameter, pupil reaction to light และ saccadic 
velocity ทุกวันในช*วงเช�าก*อนเริ่มงานเป	นเวลา 2 เดือนแล�วเปรียบเทียบกับค*า baseline เม่ือตอนท่ี
กลุ*มตัวอย*างต่ืนตัว ผลการวิจัยพบว*า ร�อยละ 21 ของพนักงานขับรถนอนน�อยกว*า 7 ชั่วโมงเม่ือเทียบกับ
กลุ*มควบคุมซ่ึงมีเพียงร�อยละ 8 (p=0.01) และมีคนขับรถ 2 คนท่ีติดสุราและยานอนหลับ 

Pual WD และคณะ (1998) ได�ทําการศึกษาการสร�างมาตรฐานการทดสอบการออก
ใบอนุญาตให�มีความรัดกุมสําหรับบุคคลท่ีต�องการประกอบอาชีพขับรถในเชิงพาณิชยY ทําโดยการ
ทดสอบกลุ*มตัวอย*างเก่ียวกับการขับข่ีอย*างปลอดภัยจากแบบทดสอบท่ีสร�างข้ึน และการนําข�อมูล
เก่ียวกับประวัติการขับข่ีมาร*วมในการประเมินผลด�วย เพ่ือต�องการหาความสัมพันธYระหว*างคะแนนการ
ทดสอบ CDL ประวัติคนขับ ทัศนคติคนขับ พฤติกรรมคนขับ และประวัติความสัมพันธYความปลอดภัย
การขับของคนขับ คะแนนจากการทดสอบจะช*วยบอกถึงระดับความปลอดภัยของผู�ท่ีประกอบอาชีพขับ
รถในเชิงการพาณิชยYได� ทําเพ่ือต�องการพัฒนาคุณภาพของผู�ประกอบอาชีพขับรถในเชิงการพาณิชยY 
และลดการเกิดอุบัติเหตุการจราจรบนท�องถนนได� 

Williamson A และคณะ (2011) ทบทวนวรรณกรรมเก่ียวกับความล�าและการดําเนินงานด�าน
อาชีวอนามัย โดยมีวัตถุประสงคYเพ่ือกําหนดเวลาพักท่ีจะช*วยให�สามารถกลับมาทํางานใหม*ด�วยความสด
ชื่น หายจากความเหนื่อยและล�า โดยพบความสัมพันธYระหว*าง 3 ป3จจัยท่ีเป	นสาเหตุของความล�า(ได�แก* 
ดุลยภาพของการนอน (Sleep homeostasis), วงจรการนอน (Circadian) และลักษณะงาน กับความ
ปลอดภัย (ได�แก*สถิติอุบัติเหตุและการบาดเจ็บ รวมถึงผลอันไม*พึงประสงคYอ่ืนๆ) ดุลยภาพของการนอน
เป	นป3จจัยท่ีส*งผลต*อประสิทธิภาพการทํางานและความเสี่ยงต*อการเกิดอุบัติเหตุ  ลักษณะงานโดย
เฉพาะงานท่ีต�องต้ังใจอย*างสูงหรืองานซํ้าซาก ก็ส*งผลถึงอย*างมีนัยสําคัญทําให�ประสิทธิภาพการทํางาน
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ลดลงแต*ผลในแง*มุมของการเกิดอุบัติเหตุหรือการบาดเจ็บยังไม*ได�รับการแก�ไขเนื่องจากมีงานวิจัยในเรื่อง
เหล*านี้น�อย หลักฐานจากการทบทวนวรรณกรรมนี้ไม*ได�สนับสนุนความสัมพันธYระหว*างวงจรการนอนซ่ึง
สัมพันธYกับความล�า และประสิทธิภาพการทํางานหรือผลในแง*มุมเรื่องความปลอดภัย แน*นอนว*าความ
แปรผันในวงจรการหลับนอนย*อมมีบทบาทสําคัญต*อเรื่องของความปลอดภัย แต*จากหลักฐานท่ีมีอยู*
แนะนําว*าผลด�านนี้จะสะท�อนออกมาในแง*มุมของผลรวมระหว*างป3จจัยเรื่องเวลางานกับการนอน 

นาวี  ศรีหะทัย (2552) ศึกษาพฤติกรรมของผู�ประกอบการขนส*งสินค�าทางถนนจํานวน 196 
กิจการ ในด�านการจ�างงาน การจัดสวัสดิการและมาตรการความปลอดภัย ท่ีส*งผลให�เกิดอุบัติเหตุในการ
ทํางาน  พบว*า ป�จจัยส�วนบุคคล: เพศ วุฒิการศึกษา ประสบการณYทํางาน ป�จจัยด�านการจ�างงาน: การ
เรียกเก็บเงินประกันทํางาน การกําหนดระยะเวลาทํางานต*อวัน การกําหนดจํานวนวันทํางานและชั่วโมง
ทํางานล*วงเวลา สวัสดิการ: การกําหนดเวลาพัก เงินค*าครองชีพ เบ้ียขยัน เงินสะสม ประกันสังคม การ
ช*วยเหลือค*าเล*าเรียนบุตร การตรวจสุขภาพประจําป� มาตรการความปลอดภัย: การตรวจสภาพรถก*อนใช�
งาน การควบคุมความเร็ว มาตรการสําหรับรถท่ีขับไกลเกิน 4 ชั่วโมง มีความสัมพันธYกับจํานวนครั้งของ
การเกิดอุบัติเหตุอย*างมีนัยสําคัญท่ี p<0.05 

ธนชิต ขันธราช และ นิวิท  เจริญใจ (2551) ศึกษาระยะเวลาการทํางานและการหยุดพักท่ี
เหมาะสมเพ่ือลดความล�าในพนักงานตรวจสอบคุณภาพขวดกะกลางคืนของโรงงานผลิตน้ําด่ืม โดยทําการ
วัดความล�าทางจิตใจโดยใช�แบบสอบถามทางจิตพิสัยและวัดค*าเวลาตอบสนอง (Reaction time) ใน
พนักงานตรวจสอบคุณภาพขวดของโรงงานผลิตเครื่องด่ืม โดยทําการวัดก*อนและหลังการพักของการ
ทํางานของพนักงานกะกลางคืน 12 คน และทําการวิเคราะหYผลโดยวิธีทางสถิติเพ่ือหาระยะเวลาทํางาน
และหยุดพักท่ีทําให�ความล�าลดลงมากท่ีสุด ผลการวิจัย พบว*า ระยะเวลาทํางานและพักท่ีเหมาะสมท่ีสุด
คือทํางาน 60 นาทีและหยุดพัก 60 นาที 

ธีรพล  ชินโน (2550) ศึกษาป3ญหาและแนวทางการพัฒนาบุคลากรด�านการขนส*งทางถนนให�มี
ประสิทธิภาพ กรณีศึกษาพนักงานขับรถพ*วง 18 ล�อบรรทุกตู�คอนเทนเนอรY ผลการศึกษาพบว*า คนขับรถ
ส*วนใหญ*มีรายได�หลักคือเงินเดือนกับรายได�รองคือค*าเท่ียวอยู*ท่ี 30 ต*อ 70 ปริมาณงานมีไม*แน*นอน ไม*
สามารถวางแผนได� มีการเร*งงานคนขับรถและผู�ประกอบการให�ทําเท่ียวต*อวันให�ได�มากท่ีสุด โดยไม*มีการ
ควบคุม ทําให�ขาดการพักผ*อน ค*าใช�จ*ายจากเครื่องด่ืมชูกําลังเพ่ิมข้ึน กลุ*มผู�ประกอบการขนาดกลางมีการ
แข*งขันราคากันสูง พยายามลดต�นทุนการประกอบการให�มากท่ีสุด ท้ังค*าใช�จ*ายเรื่องการซ*อมบํารุง การ
ฝ~กอบรม จึงทําให�เกิดอุปสรรคต*อการพัฒนาสุขภาพของคนขับ ข�อเสนอแนะจากผู�ประกอบการคือ 
ภาครัฐควรมีบทบาทมากข้ึนในการเข�มงวดการออกใบอนุญาตและการใช�มาตรการบังคับ การส*งเสริมการ
ฝ~กอบรมในราคาท่ีต่ําหรือฟรี และการลดหย*อนภาษีเพ่ือเป	นการจูงใจ เป	นต�น 

รักชาติ ชาติสิริทรัพยY (2549) การศึกษาสาเหตุและป3จจัยท่ีมีผลกระทบต*อการเกิดอุบัติเหตุ
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ผลการศึกษาพบว*า ป3จจัยด�านคนเป	นป3จจัยท่ีมีผลกระทบต*อการเกิด
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อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายมากท่ีสุด คิดเป	นร�อยละ 68.5 รองลงมาคือป3จจัยด�านยานพาหนะ 
คิดเป	นร�อยละ 16.7 และลําดับสุดท�ายคือ ป3จจัยด�านถนนและสิ่งแวดล�อมคิดเป	นร�อยละ 14.8 
นอกจากนั้นยังพบว*า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายเก่ียวข�องกับป3จจัยหลักท้ัง 
3 ป3จจัยนี้ โดยสาเหตุท่ีพบมากท่ีสุดคือ ผู�ขับข่ีรถบรรทุกวัตถุอันตรายขับรถเร็วเกินกว*าอัตราท่ีกําหนด 

2.3 ปDจจัยท่ีเก่ียวข�องกับความล�าของคนขับรถ 

1. ภาระงาน 

ระยะเวลาการทํางานท่ียาวนาน จํานวนเท่ียวในแต*ละวัน ระยะเวลาขับรถก*อนท่ีจะเกิดอาการ
ง*วงนอน เป	นป3จจัยสําคัญท่ีทําให�เกิดความล�า (Friswell and Williamson, 2008;  นารา  กุลวรรณ
วิจิตร, 2549) 

Friswell and Williamson (2008) ศึกษาความสัมพันธYระหว*างลักษณะงานและความล�าใน
คนขับรถบรรทุกขนาดไม*เกิน 21 ตัน ในระยะทาง 100 กิโลเมตร (light and short haul) จํานวน 321 
คน ในประเทศออสเตรเลีย โดยเป	นงานกะกลางวัน เกินครึ่งหนึ่งของภาระงานเป	นการขับรถ ทํางาน 5 
วันต*อสัปดาหYๆ ละ 50 ชั่วโมง ผลการวิจัยพบว*า ร�อยละ 38 ของพนักงานเกิดความล�าอย*างน�อย 1 ครั้ง
ต*อสัปดาหYจากการขับรถ จากการวิเคราะหYโดยใช� สมการถดถอยพบว*า ชั่วโมงการทํางานท่ียาวนานในแต*
ละวัน, ปริมาณงานท่ีสูง และเปอรYเซ็นตYการเคลื่อนย�ายสินค�าจากลูกค�าไปท่ี depot เหล*านี้เป	นตัวแปรท่ี
มีความแปรผันในความถ่ีของความล�า  

กุณฑลียY บังคะดานรา และคณะ (2555) พบว*า ชั่วโมงการทํางานต*อวันมีความสัมพันธYกับ
ความสามารถในการทํางานของพนักงานขับรถบรรทุกสารเคมีอย*างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 

2. ลักษณะงาน  

งานในสายการผลิตแบบต*อเนื่อง ซ่ึงคนงานต�องทํางานชนิดเดียวกันซํ้าซากเป	นเวลานาน อาจ
ก*อให�เกิดความเบ่ือหน*ายและทําให�เกิดผลผลิตลดน�อยลง หรืองานท่ีมีข้ันตอนการทํางานความยุ*งยาก
ซับซ�อนต�องใช�ทักษะในการทํางานสูง และอยู*ในตําแหน*งท่ีไม*เหมาะสมในการทํางานอาจทําให�เกิดความ
ล�าในการทํางานมากข้ึน (พรรค วัฒนะโภคา และ ไกรวิทยY  ทับธนะ, 2553) 

 

3. เวลาพัก  

 ปริมาณการพักในแต*ละช*วงเวลาอาจสําคัญน�อยกว*าความถ่ีในการพัก โดยหลักฐานงานวิจัย
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต พบว*า ความล�าและการผลิตจะได�ผลดีจากการพักเป	นเวลาสั้นๆ บ*อยๆ 
(Tucker P, 2003) อย*างไรก็ตาม ตารางการพักท่ีเหมาะสมข้ึนอยู*กับธรรมชาติของงาน (เช*น ปริมาณ
งาน ลักษณะการควบคุมงาน) รวมถึงความแตกต*างของแต*ละบุคคล (เช*น ความสามารถ แรงกระตุ�น 
การนอน) 
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  รัชตYวรรณ กาญจนป3ญญาคม (2552) พบว*า ความล�าส*งผลโดยตรงต*อการทํางานโดยตรงของ
ช*างผู�ปฏิบัติงาน โดยป3จจัยหนึ่งท่ีมีผลต*อความล�า คือ เวลาพัก ป3จจุบันงานส*วนใหญ*เกือบจะไม*ต�อง
อาศัยการออกแรงของพนักงานเลย เนื่องจากมีเครื่องทุ*นแรงต*างๆ มากมาย การทํางานจึงใช�พลังงานไม*
เกิน 5-7 แคลอรีต*อนาทีและไม*จําเป	นต�องมีการพักพิเศษ อย*างไรก็ตาม บริษัทอุตสาหกรรมส*วนใหญ*ก็
ยังนิยมให�มีเวลาพักสั้นๆ ในช*วงเช�าและบ*ายด�วยเหตุผล ได�แก* การพักช*วยลดความล�าทางร*างกาย, ช*วย
ให�ผลผลิตต*อวันเพ่ิมข้ึน,  ทําให�คนงานรักษาอัตราการผลิตอยู*ในระดับสูง, ทําให�ลดการเสียเวลาในการ
ทําธุระส*วนตัวในระหว*างการทํางาน (พรรค วัฒนะโภคา, ไกรวิทยY ทับธนะ, 2553) 

Arlinghaus และคณะ (2012) เสนอแนะว*า การออกแบบการพัก (Rest break design) เป	น
เครื่องมือท่ีใช�ช*วยในการจัดการความล�าได� และทําให�เกิดความปลอดภัยในการทํางานได� โดยผล
การศึกษาในคนงานท่ีทํางานโดยใช�บันไดบนท่ีสูง 629 คน พบว*า ระยะเวลาพักท่ีนาน ยิ่งทําให�มีการ
ทํางานท่ีปลอดภัยสูงข้ึน โดยพัก 1-15 นาที ค*า Hazard ratio (HR) = 0.6, พัก 16-30 นาที HR = 0.5 
และพัก>30นาที HR = 0.34) 

4. ความถ่ีหรือรูปแบบการพัก 

ในทางทฤษฎี เราควรอนุญาตให�คนขับพักรถเม่ือเขารู�สึกว*าล�ามาก (Tucker P, 2003) การ
ควบคุมตนเอง (Self regulation) ให�หยุดพักรถเป	นกระบวนการตัดสินใจท่ีดูไม*สําคัญเท*าไรนักสําหรับ
คนขับ แต*มันมีความสําคัญมากในแง*ความปลอดภัยและสุขภาพสําหรับตัวคนขับรถเองและผู�ใช�ทาง
สาธารณะร*วมกัน (Horne and Reyner, 1999) 

Harris & Mackie (1972) ทําการศึกษาในคนขับรถประจําทางและรถบรรทุก พบว*า 
ระยะเวลาพักสามารถทําให�คนขับหายจากอาการล�าได� อย*างไรก็ตาม งานวิจัยพบว*า การพักครั้งท่ี 3 
ไม*ได�ในการฟ��นตัวด�านสรีระวิทยาและไม*ได�ช*วยปรับปรุง Safety performance แต*อย*างใด (พักรถ
ทุกๆ 3 ชั่วโมง) แต*กลับไปเพ่ิมแนวโน�มความผิดพลาดในการทํางานหลังชั่วโมงท่ี 9 ของการทํางาน 
นอกจากนั้น Chen & Xie (2014) พบว*า การพักรถมากกว*า 3 ครั้ง ไม*ช*วยให�เกิดความปลอดภัย
เพ่ิมข้ึนในการขับรถบรรทุก โดยผลการวิจัย พบว*า ในการพักครั้งท่ี 1, 2 และ 3 สามารถช*วยลด
อุบัติเหตุการชนได� โดยมีค*า %Odd เท*ากับ 68%, 83% และ 85% ตามลําดับ 

หวานฤทัย ช�างกลาง (2555) ศึกษารูปแบบของระยะเวลาพักท่ีเหมาะสมเพ่ือลดอาการล�าใน
พนักงานตรวจสอบชิ้นงานในโรงงานอุตสาหกรรมแห*งหนึ่ง จํานวน 50 คน โดยคํานวณเวลาพักตาม
แนวทางของ ILO จากป3จจัยส*วนบุคคล การทํางานและสภาพแวดล�อม ได�เวลาพัก 113 นาที หักเวลา
กลางวัน 60 นาที แล�วเหลือ 53 นาทีท่ีนําเสนอต*อผู�บริหารโรงงาน ซ่ึงมีการอนุญาตให�พักเพียง 30 นาที 
และให�นําเวลาพักมาจัดรูปแบบ 3 รูปแบบ คือ รูปแบบท่ี 1 พักครั้งละ 15 นาที ตอนเช�า 1 ครั้ง และ 
ตอนบ*าย 1 ครั้ง รูปแบบท่ี 2 พักครั้งละ 10 นาที ตอนเช�า 1 ครั้ง และ ตอนบ*าย 2 ครั้ง และรูปแบบท่ี 
3 จะพักครั้งละ 7 ช*วงเช�า 2 ครั้ง นาที และครั้งละ 8 นาที ช*วงบ*าย 2 ครั้ง เม่ือทําการเปรียบเทียบ
ค*าเฉลี่ยความรู�สึกล�าของร*างกาย, ความล�าของร*างกาย, หลงั, ขา และมือ ระหว*างการไม*พักกับการพัก
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แต*ละรูปแบบ พบว*า การไม*พักจะมีความแตกต*างกับการพักทุกรูปแบบ โดยการพักในรูปแบบท่ี 1 จะ
ส*งผลให�เกิดความล�าของมือและขาน�อยท่ีสุด, รูปแบบท่ี 2 จะส*งผลให�เกิดความเม่ือยล�าของร*างกายน�อย
ท่ีสุด และการพักรูปแบบท่ี 3 จะส*งผลให�มีความรู�สึกล�าและความล�าของหลังน�อยท่ีสุด ดังนั้น
ข�อเสนอแนะจากผลการวิจัย รูปแบบการพักท่ีเหมาะสมกับลักษณะงานของพนักงานตรวจสอบชิ้นงาน
ได�แก* รูปแบบท่ี 1 เนื่องจากทําให�ความล�าของมือและขาน�อยท่ีสุด ซ่ึงอวัยวะดังกล*าวเป	นอวัยวะท่ี
พนักงานตรวจสอบชิ้นงานใช�ในการทํางานมากท่ีสุด 

5. รถ 

ประเภทรถ  สภาพรถ และสภาพสิ่งแวดล�อมภายในรถ เป	นป3จจัยท่ีมีความสัมพันธYกับความล�า 
(นารา  กุลวรรณวิจิตร, 2549)  

6. สภาพถนน 

สภาพถนนท่ีชํารุด แคบ มีน้ําขัง หรืออยู*ระหว*างการซ*อมบํารุง รวมท้ังถนนลูกรังท่ีไม*ลาดยาง 
หรือเทคอนกรีต หรือมีการปะ/ซ*อมหลายจุด ล�วนเป	นป3จจัยท่ีก*อให�เกิดความล�าได�มากกว*าภาวะปกติ
สําหรับคนขับรถ 

7. สภาพแวดล�อมในการทํางาน 

    สภาพแวดล�อมในการทํางานท่ีไม*ดีอาจก*อให�เกิดความล�า ผลผลิตลดน�อยลงและก*อให�เกิด
ความรู�สึกไม*ดีในแง*ของจิตใจคนงาน เช*น พ้ืนท่ีงานท่ีมีแสงสว*างท่ีไม*เพียงพอ ทําให�การทํางานเป	นไป
ด�วยความล*าช�า, เสียงท่ีดังมาก, ภูมิอากาศท่ีไม*ดี (เช*น ฝนและหมอก) อาจบดบังทัศนวิสัยในการขับรถ 
จึงเป	นสาเหตุท่ีอาจทําให�เกิดความล�าได�มากกว*าภาวะปกติ  

8. เส�นทางจราจร 

เส�นทางจราจรท่ีหนาแน*นหรือติดขัด หรือเป	นเส�นทางใหม*ท่ีคนขับรถไม*คุ�นชิน ย*อมส*งผลให�
เครียดและเกิดความล�าได� 

9. ความพร�อมของคนขับรถ 

9.1 ความพร�อมด�านร*างกาย เช*น ไม*เจ็บป�วย, นอนหลับพักผ*อนเพียงพอ, ไม*รับประทานยาท่ีทํา
ให�ง*วง, ไม*เสพยา, ไม*เป	นโรคต�องห�ามสําหรับคนขับรถ (อาทิ ลมชัก, โรคหัวใจ, ความดันโลหิตสูง เป	นต�น) 

     สภาพท่ีไม*พร�อมของคนขับอาจส*งผลให�เกิดความล�าได�ง*าย เช*น ชั่วโมงและคุณภาพการนอน
ท่ีไม*เพียงพอ  จันทรYจิรา ความรู� และชนกพร จิตป3ญญา (2548) ศึกษาพบว*า ความล�าและความ
แปรปรวนการนอนหลับ มีความสัมพันธYทางบวกกับความง*วงของกลุ*มตัวอย*างพนักงานขับรถโดยสาร
ประจํา ทางอย*างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 (r = .238, และ .208 ตามลําดับ) นอกจากนั้นยัง
พบว*าประสิทธิผลการนอนหลับและสุขลักษณะการนอนหลับ มีความสัมพันธYทางลบกับความง*วงของ
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กลุ*มตัวอย*างพนักงานขับรถโดยสาร ประจําทาง อย*างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 (r = -.153, และ 
-.145 ตามลําดับ)  

   Baulk and Fletcher (2012) ศึกษาชั่วโมงและคุณภาพการนอนหลับของพนักงานขับ
รถบรรทุก โดยทําการศึกษาในพนักงานขับรถบรรทุกเพศชายจํานวน 37 คน อายุระหว*าง 24-63 ป� โดย
ใช�เครื่องตรวจกํากับคุณภาพการนอนท่ีเรียกว*า Sleep watches เป	นเวลา 21 วัน และจดบันทึกความล�า
ก*อน, ระหว*างและหลังเลิกปฏิบัติงาน และก*อนและหลังการนอนหลับพักผ*อน ผลการวิจัยพบว*า ชั่วโมง
และคุณภาพการนอนหลับของพนักงานขับรถบรรทุกท่ีนอนท่ีบ�านมีค*าสูงกว*าท่ีนอนในแค็ปของ
รถบรรทุกอย*างมีนัยสําคัญทางสถิติ  นอกจากนั้นการนอนท่ีบ�านสามารถลดความล�าได�อย*างมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ี p<0.001 
       การพักจะไม*เป	นมาตรการท่ีมีประสิทธิภาพ ในการลดความล�าสําหรับคนขับ หากไม*มีการ
งีบหลับ และ/หรือการด่ืมกาแฟ ขณะพักรถ ซ่ึงจะทําให�คนขับมีความสดชื่นและอยู*ในสภาพท่ีพร�อมใน
การขับรถต*อไปได� (Tucker P, 2003) 

9.2 สภาพจิตใจ จากการศึกษาพนักงานท่ีทํางานอยู*กับงานในสายการผลิต พบว*าสภาพทาง
จิตใจของพนักงานมีส*วนก*อให�เกิดความล�าและส*งผลสะท�อนถึงการทํางานได� เช*น ป3ญหาครอบครัว, 
ความขัดแย�งกับหัวหน�างาน / เพ่ือนร*วมงานซ่ึงเหล*านี้อาจเป	นตัวการท่ีทําให�สมรรถนะในการทํางาน
ลดลง (พรรค วัฒนะโภคาและไกรวิทยY ทับธนะ, 2553) 

10. อ่ืนๆ (เช*น อายุ รายได� การออกกําลังกาย กาแฟ ) 

ผู�ท่ีมีอายุน�อย, สุขภาพร*างกายแข็งแรง, นิสัยร*าเริง ไม*เครียด ร*างกายย*อมสามารถคืนสภาพ
ได�ดีกว*าผู�ท่ีมีอายุมาก งานวิจัยของกุณฑลียY บังคะดานรา และคณะ (2555) พบว*า อายุ รายได� และการ
ออกกําลังกาย มีความสัมพันธYกับความสามารถในการทํางานของพนักงานขับรถบรรทุกสารเคมีอย*างมี
นัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

 

2.4 การคํานวณเวลาพักสําหรับคนทํางาน 

    2.4.1 การกําหนดค9าเผ่ือและเวลามาตรฐานการทํางาน 

  ค*าเผื่อ คือ เวลาเพ่ือเผื่อการทํางานบางอย*าง เพ่ือให�เหมาะสมกับสภาพความเป	นจริงในการ
ทํางานของพนักงาน เช*น การพักเข�าห�องน้ํา การล�าจากการทํางาน หรือการรอคอยงานต*างๆ (นุชจิรา 
วรรณสิทธิ์ และภูมิศิริ วสุนทราพันธุY, 2553)   

  ค*าเผื่อ อาจแบ*งออกเป	น  

  1. เวลาเผื่อสําหรับส*วนบุคคล (Personal allowance) เวลาเผื่อกิจส*วนตัว เช*น เข�าห�องน้ํา 
ล�างมือ ด่ืมน้ํา ฯลฯ จะถูกกําหนดให�มากหรือน�อยข้ึนอยู*กับลักษณะความหนักเบาของงาน ระยะเวลา
ทํางาน เง่ือนไขการทํางาน ฯลฯ เวลาเผื่อสําหรับกิจส*วนตัวอาจจะสูงกว*า 5% ของเวลาปกติ  
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  2. เวลาเผื่อสําหรับความเครียด (Fatigue allowance)  

  3. เวลาเผื่อสําหรับความล*าช�า (Delay allowance) หรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย 
(Contingency allowance) ในการทํางานอาจมีอุปสรรคท่ีไม*สามารถคาดการณYได�ว*ามันจะเกิดข้ึน 
เวลาเผื่อสําหรับความล*าช�าหรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย จึงเป	นเวลาเผื่อเนื่องจากการปรับเปลี่ยนเครื่องมือ 
เครื่องจักร หรือเวลาท่ีเสียไปเนื่องจากเครื่องจักรชํารุด ไฟฟ:าดับ ขาดแคลนวัสดุ วัสดุมาไม*ทัน รอ
เครื่องมือ รอหัวหน�า รอช*าง ฯลฯ (วันชัย  ริจิรวนิช, 2548)  

  เวลาเผื่อสําหรับความล*าช�าหรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย สามารถเผื่อเวลาได�ในรูปร�อยละต*อเวลา
ท้ังหมด ซ่ึงในแต*ละประเภทการศึกษา อาจเผื่อเวลาในส*วนนี้ไว�ไม*เท*ากัน เพราะโอกาสเกิดเหตุสุดวิสัย
แตกต*างกันไปตามลักษณะงาน สถานท่ีและสภาพแวดล�อม โดยท่ัวไปมักกําหนดเผื่อไว�ประมาณ 0-5 % 
ของเวลาพ้ืนฐานหรืออาจมากถึง 100 % ของเวลาพ้ืนฐานได� (ธรรมนูญ  สังขรักษY, 2551) 

   ค�าเผ่ือคงท่ี คือ เวลาเผื่อท่ีเกิดข้ึนแน*นอน หรือเป	นเวลาเผื่อท่ีได�ตั้งใจไว�ให�เกิดข้ึนแล�ว ได�แก*  

1. เวลาเผื่อความจําเป	นของบุคคล เป	นเวลาเผื่อสําหรับพนักงานในกิจวัตรของร*างกาย เช*น 
การเข�าห�องน้ํา เวลาพักเพ่ือด่ืมน้ํา ค*าเผื่อกรณีนี้ประมาณ 4.6-6.5% สําหรับองคYการแรงงานระหว*าง
ประเทศได�กําหนดเวลาเผื่อส*วนตัวไว�ท่ี 5% (International Labor Office, 1992) ดังนั้นใน 1 วันหาก
มีเวลาการทํางาน 8 ชั่วโมงเต็มหรือเท*ากับ 480 นาที จะมีเวลาเผื่อส*วนบุคคลเท*ากับ 24 นาที 
(0.05x8x60) ซ่ึงค*าเผื่อสําหรับความจําเป	นของบุคคลนี้อาจแปรเปลี่ยนไปตามสภาพแวดล�อมได� 

2. เวลาเผื่อการล�า เป	นความล�าปกติท่ีเกิดจากการทํางานท่ัวไป เชน คนงานเปลี่ยนการ
เคลื่อนไหวเพ่ือลดการล�า เวลาเผื่อสาหรับความล�าเนื่องจากการทํางาน อาจแบ*งออกเป	นสองส*วน ได�แก* 
ค*าเผื่อความเครียดพ้ืนฐาน (Basic fatigue allowance) ซ่ึงองคYการแรงงานระหว*างประเทศหรือ ILO 
ได�กําหนดไว�ท่ี 4% (สําหรับงานท่ัวไปท่ีเป	นงานเบา) และค*าเผื่อความเครียดแปรผัน (Variable fatigue 
allowances) ซ่ึงจะแปรผันตามลักษณะงาน สามารถดูได�จากตารางเวลาเผื่อตามการศึกษาของ ILO 
โดยคิด เป	น % ของเวลาปกติ (Normal time) (ธีทัต ตรีศิริโชติ, 2558) 

  เวลาเผื่อสําหรับความล�า จําเป	นสําหรับงานท่ีมีเง่ือนไขการทํางานท่ีจะสร�างความล�าในการ
ทํางานได�มาก เช*น งานหนัก สภาพแวดล�อมการทํางานไม*ดี มีความเครียดในการทางาน ระยะเวลาใน
การทํางาน ฯลฯ คนจําเป	นต�องพักเม่ือรู�สึกว*า ทํางานเกิดความล�า ป3ญหาก็คือ ควรให�เวลาสําหรับการ
พักผ*อนเป	นเวลามากน�อยเท*าใด ซ่ึงเวลาพักผ*อนนี้จะแปรผันไปตามสุขภาพ เพศ และวัยของคนงาน
รวมท้ังลักษณะของงานท่ีทํา ป3จจุบันไม*มีเกณฑYใดๆ ในการกําหนดเวลาท่ีเหมาะสมสําหรับการพักผ*อน 
แต*โดยท่ัวไปท่ีนิยมใช�กันคือ ให�พักได� 10 ถึง 15 นาที ในช*วงเช�าและช*วงบ*ายของการทํางานโดย
คาดหวังว*าจะช*วยลดความล�าของคนงาน ลดเวลาคนงานท่ีหยุดงานระหว*างชั่วโมงการทํางานเพ่ือกิจ
ส*วนตัว  ลดความเบ่ือหน*ายต*อการจําเจในการทํางานท้ังวัน และช*วยเพ่ิมผลผลิตได�เนื่องจากมีการฟ��น
ตัวการทํางาน (วันชัย ริจิรวนิช, 2548) 



22 

 

ค�าเผ่ือผันแปร คือ ค*าเวลาเผื่อท่ีอาจเกิดข้ึนไม*คงท่ีในระหว*างการทํางาน ซ่ึงอาจมีสภาพ
บางอย*างไม*แน*นอน ทําให�ต�องมีการคํานวณตามความเป	นจริงท่ีผันแปรไป แม�เป	นงานอย*างเดียวกัน แต*
สภาพแวดล�อมแตกต*างกัน ก็ย*อมต�องเพ่ิมเวลาเผื่อท่ีแตกต*างกันออกไปด�วย เช*น งานเสมียนท่ีทํางานใน
ห�องแอรYกับงานเสมียนท่ีทํางานในห�องไม*ติดแอรYและมีเสียงดัง เป	นต�น เวลาเผื่อผันแปรอาจแบ*งเป	น  

1. การล�าผันแปร เกิดจากสภาวะการทํางานท่ีแตกต*าง เช*น การยกสิ่งของ คนยกของ 
     หนักจะล�ามากกว*าคนยกของเบา ดังนั้นการยกของหนักต�องเผื่อมากกว*าการยกของเบา 

 

2. กรณีสภาพอากาศ สภาพอากาศท่ีร�อนหรือหนาวเกินไปมีผลทําให�พนักงานทํางานได� 
   ช�าลง ดังนั้นต�องมีเผื่อเวลาการทํางานเพ่ือการผ*อนคลาย 

3. กรณีเสียง เสียงทําให�เกิดการทํางานท่ีล*าช�าลงได�รวมท้ังทําให�เกิดการล�า 

4. กรณีแสง แสงทําให�พนักงานไม*สามารถทํางานได�ดีเท*าท่ีควร ดังนั้นจึงต�องกําหนดเวลาเผื่อไว� 
ค*าเวลาเผื่อ เป	นค*าท่ีจะคํานวณให�ถูกต�องนั้นเป	นเรื่องท่ีค*อนข�างยาก เนื่องด�วยเหตุผลหลาย

ประการ โดยเฉพาะค*าเผื่อผันแปร ดังนั้น จึงมีการสร�างเกณฑYการพิจารณาหาค*าเปอรYเซ็นตYเผื่อเพ่ือการ
พักผ*อนท่ีสามารถนํามาปรับใช�ให�เหมาะสมกับสภาพงานได� 

เกณฑIการพิจารณาค9าเวลาเผ่ือเพ่ือการพักผ9อน (Relaxation allowance)  

ตามหลักเกณฑYของ Harris และ McCaffer (1995) เก่ียวกับค*าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อน 
พิจารณาจากค*าเปอรYเซ็นตYของตัวแปรย*อยดังแสดงในรูปท่ี 2-3 
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   ค*าเผื่อคงท่ี (Fixed allowance) = ค*าเผื่อส*วนบุคคลและค*าเผื่อความล�า ชาย 8%, หญิง 12% 

1. ลักษณะงาน (Effort and dexterity) 

 

 

2. ท*าทางการทํางาน (Posture) 
 

 

3. ความล�า (Fatigue)  

 
 

4. แสงสว*าง (Visual) 

 
 

5. เสียงดัง (Noise)  

 

 

6. ความเข�มข�นฝุ�น (Concentration) 
 

 

7. สภาพสิ่งแวดล�อมการทํางาน (Working condition) 

 

 
 

          รูปท่ี 2-3 ค*าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อน (ดัดแปลงจาก Harris and McCaffer, 1995) 
 

 
 
 
 
 

งานเบา           ปานกลาง                หนัก                ยกของหนัก            หนักมาก          มากเกินกําหนด 

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

  ดี                           ฝุ�นหรือฟูม                    จําเป	นต�องใช� PPE              ไม*พึงประสงคYอย*างยิ่ง 

  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 

 เสียงดังเล็กน�อย                    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/ิความช้ืนต่าํ (≤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 โค�ง                                            โค�งงอต*อเน่ือง                 เหนือศีรษะ     เคลื่อนไหวในท่ีแคบมากๆ 

  0%                    2                       4                     6                      8                   10                 12 
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เวลามาตรฐาน คือ เวลาท่ีใช�ในการทํางานภายใต�เง่ือนไขต*อไปนี้ (ธรรมนูญ สังขรักษY, 2551) 

1. ทําโดยพนักงานท่ีมีประสบการณYการทํางาน 
2. ทํางานในอัตราปกติ ไม*เร*งรีบหรือช�ากว*าปกติท่ีเคยปฏิบัติ 
3. เป	นการทํางานท่ีมีข้ันตอนและวิธีการดําเนินการท่ีแน*นอน โดยสามารถระบุจุดเริ่มต�น

และจุดสําเร็จของงานได� 
 

การคํานวณเวลามาตรฐาน สามารถหาได�จากนการนําเวลาปกติมาบวกเพ่ิมเวลาเผื่อเข�าไป
ดังต*อไปนี้ (นุชจิรา วรรณสิทธิ์ และภูมิศิริ วสุนทราพันธุY, 2553) 

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

หรือ เวลามาตรฐาน  =   NT × 11−%all 
 

การคํานวณเวลามาตรฐานจากค*าเวลาปกติปรับค*าเวลาเผื่อทําได� 2 วิธีดังนี้ (วันชัย ริจิรวนิช, 
2548) 

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

               100 - % เวลาเผื่อ 
โดยการคํานวณหาค*าเวลาปกติของแต*ละงานย*อย สามารถคํานวณได�จาก (มาโนช ริทินโย, 

2551) 
NT  =     Selected time x Rating factor   

เม่ือ  NT = เวลาปกติ  
Selected time = เวลาเฉลี่ยของงานย*อย  
Rating factor = ค*าอัตราความสามารถการทํางานของพนักงาน 

การคํานวณเวลามาตรฐาน อาจสามารถคํานวณได�จาก การนําเวลาพ้ืนฐาน (Basic time) 
เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อน (Relaxation allowance) และเวลาเผื่อสําหรับความล*าช�า (Delay 
allowance) หรือเวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย (Contingency allowance) มาคํานวณดังสมการด�านล*าง 
(ธรรมนูญ สังขรักษY, 2551) 

เวลามาตรฐาน   =  เวลาพ้ืนฐาน + เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อน + เวลาเผื่อเหตุสุดวิสัย 
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2.4.2 การคํานวณเวลาเผ่ือเพ่ือการพักผ9อนตามแนวคิดขององคIการแรงงานระหว9างประเทศ  
   (International Labor Organization; ILO) 

   ในการศึกษาครั้งนี้ ได�มีการกําหนดรูปแบบการพักให�พนักงานขนส*งสารเคมีเพ่ือลดความล�า ซ่ึง
การคํานวณเวลาพักประยุกตYมาจากแนวคิดขององคYการแรงงานระหว*างประเทศ (International 
Labour Organization; ILO) โดยเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อนหาได�จากตารางเปรียบเทียบความเครียด
และค*าต*างๆ ซ่ึงการวิเคราะหYเป	นไปตามข้ันตอนดังนี้ 

 1. ในงานย*อยใดๆ ให�ดูปริมาณความเครียด แยกตามหัวข�อตามตารางความเครียด 
 2. แบ*งคะแนนและหาผลรวมของปริมาณความเครียดท้ังหมด 
 3. อ*านค*าแปลคะแนนจากตารางท่ี 2-1 

  โดยให�คะแนนความเครียดแต*ละชนิดแยกจากกัน และถ�ามีความเครียดเกิดข้ึนเพียงบางส*วนของ
เวลา ก็ให�แบ*งเป	นสัดส*วนตามเวลาท่ีเกิดข้ึน 
  เกิดความเครียดสูง 16 คะแนน เป	นเวลา 25% ของท้ังหมด 
  เกิดความเครียด 4 คะแนน เป	นเวลา 75% ของเวลาท้ังหมด 
  คะแนนท้ังหมด คือ 16x0.25 = 4 บวกกับ 4x0.75 = 3 รวมเป	น 7 คะแนน 
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       ตารางท่ี 2-1  คะแนนของเวลาพักท่ีจะให�ต*อความเครียด 

 

องคIประกอบ 
 

ชนิดของความเครียด 
ปริมาณ 

ต่ํา กลาง สูง 
A ความเครียดทางร*างกายจากลักษณะงาน 

   1.  แรงกระทําเฉลี่ย 
   2.  ท*าทาง 
   3.  การสั่นสะเทือน 
   4.  วัฎจักรสั้น 
   5.  เสื้อผ�า 

 
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 ความเครียดทางด�านจิตใจ 
   1.  ความต้ังใจ/ ความวิตกกังวล 
   2.  ความซํ้าซาก 
   3.  ความเม่ือยล�าของสายตา 
   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 ความเครียดทางร*างกายหรือจิตใจจาก
ภาวะแวดล�อมการทํางาน 
   1.  อุณหภูมิ 
       1.1  ความชื้นระดับตํ่า 
       1.2  ความชื้นระดับกลาง 
       1.3  ความชื้นระดับสูง 
   2.  การระบายอากาศ 
   3.  ฟูม 
   4.  ฝุ�น 
   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 

      ท่ีมา: International Labor Office (1992) 
 

สําหรับรายละเอียดข�อมูลการเปรียบเทียบความเครียด 

   ดังรายละเอียดในตารางท่ี 2-1 ความเครียดมี 3 ชนิด ได�แก* ความเครียดทางร*างกายจาก
ลักษณะงาน  ความเครียดทางด�านจิตใจ และความเครียดทางร*างกายหรือจิตใจจากภาวะแวดล�อมการ
ทํางาน โดยแต*ละชนิดของความเครียดมีรายละเอียดการให�คะแนนท่ีแตกต*างกันออกไป ดังต*อไปนี้ 
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A. ความเครียดทางร9างกายจากลักษณะงาน 

A.1 แรงกระทําเฉล่ีย  

    พิจารณางานย*อยนั้นให�หมดหรือช*วงเวลาท่ีต�องมีเวลาเผื่อพักผ*อน และหาแรงกระทําเฉลี่ย 
ตัวอย*าง เช*น ยกและหิ้วของหนัก 40 ปอนดY (เวลา 12 วินาที) และเดินกลับมือเปล*า (เวลา 8 วินาที)  
   ในตัวอย*างนี้ จะมีการประยุกตYเวลาเผื่อการพักผ*อนตลอดเวลา 20 วินาที แรงกระทําเฉลี่ยจะ
หาได�ดังนี้ 

   40 x (12/ 20) + 0 x (8/ 20) = 20 ปอนดY 
   คะแนนท่ีจะให�ต*อแรงกระทําเฉลี่ยข้ึนอยู*กับชนิดของความกดดันท่ีเกิดข้ึน ความกดดันนี้
สามารถแบ*งได�ดังนี้ 

   ความกดดันปานกลาง 
     - ขณะเริ่มหิ้วหรือผลักของ 
     - ตักของ แกว*งฆ�อง และการเคลื่อนท่ีอ่ืน ๆ อย*างมีจังหวะ 
    - หัวข�อนี้มักคลุมไปเกือบทุก ๆ การทํางาน 

   ความกดต่ํา 
    - เม่ือน้ําหนักถ*ายเททําให�เกิดแรง เช*น เหยียบคันเร*งน้ํามัน กดวัสดุ โดยมีร*างกายอยู*บนวัตถุนั้น 
    - ยกหรือหิ้วของวางไว�บนบ*า มือและแขนไม*ต�องทําอะไร หรือหิ้วของเดินอย*างสบาย 

   ความกดสูง 
     - ขณะเริ่มยกของ 
     - ออกแรงจนต�องใช�กล�ามเนื้อของนิ้วและมือ 
     - ยกหรือหิ้วของในท*าท่ีไม*สะดวก 
     - ทํางานในภาวะร�อนเกินไป เช*น โรงรีดเหล็ก 

 ดังรายละเอียดในตารางท่ี 2-2 ถึง 2-4 โดยเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อนท่ีจะเพ่ิมในหัวข�อนี้ ควรทําหลังจาก
ท่ีได�พยายามปรับปรุงเครื่องมือต*างๆ ให�คนงานทํางานได�สะดวกและเบาแรงข้ึนแล�ว 
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ตารางท่ี 2-2  คะแนนแรงกระทําเฉลี่ยตามความกดปานกลาง  
 

ปอนดI 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 

ท่ีมา: International Labor Office (1992) 
 
ตารางท่ี 2-3  คะแนนแรงกระทําเฉลี่ยตามตามความกดตํ่า  
 

ปอนดI 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 

ท่ีมา: International Labor Office (1992) 
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ตารางท่ี 2-4  คะแนนแรงกระทําเฉลี่ยตามตามความกดสูง  
 

ปอนดI 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 

ท่ีมา: International Labor Office (1992) 

  

A2 ท9าทาง  

  ต�องพิจาณาคนงานว*าอยู*ในท*าทางนั่ง ยืน ก�ม หรือท*าทางท่ีขัด และของท่ียกนั้นง*ายหรือลําบาก 
ซ่ึงจะทําการหาคะแนนของเวลาพักท่ีแบ*งตามลักษณะท*าทางในการทํางาน ดังนี้ 

              คะแนน 
        นั่งสบาย 
        นั่งขัด ๆ หรือ ครึ่งนั่งครึ่งยืน 
        ยืนหรือเดินสบาย ๆ ไม*มีน้ําหนัก 
        ข้ึนหรือลงบันได 
        ยืนหรือเดินโดยยกน้ําหนัก 
        ป�นข้ึนหรือไต*บันไดลง หรือกําลังก�ม ยก ขว�าง 
        ยกอย*างลําบาก 
        ก�ม ยก ยืด และขว�างอย*างสมํ่าเสมอ 
        ตักถ*านหินโดยนอนในแนวร*อง 
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5 
6 
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10 
12 
16 
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 A3 ความส่ันสะเทือน  
 

  ต�องพิจารณาแรงสั่นสะเทือนท่ีมีผลต*อร*างกาย แขนหรือขา และต�องพิจารณาว*างานนั้นต�อง
ใช�ความคิดมากน�อยเพียงใด 

                 คะแนน 

ตักโลหะ 
ใช�เครื่องเย็บ 
ใช�เครื่องกดแรง 
เลื่อยของ 
ตักของหนัก 
เจาะด�วยมือข�างเดียว 
ใช�พลั่วตักของหนัก 
เจาะมือสองข�าง 
เจาะถนนบนคอนกรีต 

1 
 
2 
 
 
4 
6 
8 
15 

A4 วัฎจักรส้ัน  

  ในการทํางานซํ้าๆ และมีงานสั้นๆ รวมกันเกิดเป	นวัฎจักรติดต*อกันเวลานาน ต�องให�คะแนน
เพ่ือให�กล�ามเนื้อมีการฟ��นคืนสภาพจากการทํางาน โดยคะแนนของเวลาจะแบ*งตามวัฏจักรเฉลี่ย 

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 
น�อยกว*า 0.05 
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A5 เส้ือผ�า 

พิจารณาเสื้อผ�าท่ีพนักงานสวมใส*หรือ สวมป:องกันโดยเทียบกับการเคลื่อนท่ีและความ
พยายาม และท่ีต�องพิจารณาร*วมด�วย คือ การระบายอากาศหรือการหายใจว*ามีผลหรือไม* 
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คะแนน 
ถุงมือยาง (ใช�ผ*าตัด) 
ถุงมือยางใช�ล�างของในบ�าน 
รองเท�ายาง 
แว*นตากันขณะลับ 
ถุงมือยางหรือหนังท่ีใช�ในอุตสาหกรรม 
หน�ากาก (เช*น กัน พ*นสี) 
ชุดใยแก�ว 
เสื้อผ�าและชุดหายใจใช�ป:องกันเฉพาะ 
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3 
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8 
15 
20 

B. ความเครียดทางจิตใจ 

B1 ความตั้งใจ / วิตกกังวล 

โดยการพิจารณาจะเกิดอะไรข้ึนหากมีการขาดความต้ังใจ ขาดการตรงต*อเวลา และขาด
ความถูกต�องแม*นยํา 

คะแนน 
ประกอบงานง*าย ๆ ประจํา 
ตักของด�วยพลั่ว 
ห*อของประจํา คนงานล�างรถ 
เข็นรถเข็น 
ป:อนงานเครื่องกด โดยท่ีมือห*างจากท่ีกด 
เทแบตเตอรี่ 
ทาสีผนัง 
ประกอบงานชุดเล็ก ๆ ทําโดยไม*ต�องใช�ความคิด 
งานเย็บโดยมีแบบอยู*แล�ว 
โรงเก็บของมีลูกรอกช*วย 
การตรวจสอบง*าย ๆ  
ถอดหรือใส*เครื่องมือในเครื่องกด 
พ*นสี 
บวกลบเลข 
ตรวจละเอียด ส*วนประกอบต*าง ๆ  
ขัดพ้ืน 
เย็บ 
ห*อช็อคโกเล็ต 
ประกอบงานท่ีสลับซับซ�อนก*อนจะทําเป	นอัตโนมัติ 
เชื่อมงานท่ีจับไว�ในแบบ 
ขับรถในขณะรถติดหรือหมอกลงจัด 
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1 
 
2 
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5 

 
6 

 
7 

 
8 

 
 
10 
 
15 
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B2 ความซํ้าซาก  

พิจารณาปริมาณงานท่ีมากระตุ�นจิตใจและส*วนประกอบอ่ืน ๆ 

คะแนน 
ทํางาน 2 คน ท่ีเดียวกัน 
ขัดรองเท�าตัวเองเกินครึ่งชั่วโมง 
คนทํางานซํ้า ๆ  
คนทํางานคนเดียว ต*องานไม*ซํ้า 
ตรวจสอบงานประจํา 
บวกเลขเพ่ิมอีกแถวท่ีเหมือนกัน 
คนงานทํางานคนเดียวต*องานซํ้ามาก ๆ  

0 
3 
5 
 
6 
8 
11 

B3 สายตาเม่ือยล�า  

โดยการพิจารณาจากแสง เงา แสงไฟฟ:า สี และระยะใกล�ไกลการทํางาน และช*วงเวลาท่ี
เม่ือยล�าเกิดข้ึน 

คะแนน 
งานโรงงานท่ัวไป 
ตรวจงานท่ีเห็นจุดบกพร*องชัด 
แยกสีต*างกันของงานโดยดูจากสี 
งานโรงงานท่ีมีแสงน�อย 
ตรวจงานท่ีละครั้งเพ่ือหาจุดบกพร*องโดยละเอียด 
แบ*งชนิดของลูกแอปเป�ล 
อ*านหนังสือพิมพYในรถประจําทาง 
งานเชื่อม ใช�หน�ากาก 
ใช�สายตาตรวจสอบต*อเนื่อง เช*น ผ�าจากแท*งกรอ 
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2 
 
4 
 
8 
 

10 

B4 เสียง  

พิจารณาว*าเสียงมีผลต*อความต้ังใจในการทํางานหรือไม* เช*น เป	นเสียงฮัมหรือเสียงประกอบ 
เป	นเสียงเกิดตลอดเวลาหรือเกิดอย*างไม*คาดคิดมาก*อน 
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คะแนน 
ทํางานในสํานักงานท่ีเงียบ ไม*มีเสียงกวน 
โรงงานประกอบเหล็ก 
ทํางานสํานักงานในเมืองซ่ึงมีเสียงจากการจราจรภายนอกตลอด 
โรงกลึงเล็ก ๆ  
สํานักงานหรือโรงประกอบท่ีมีเสียงรบกวน 
โรงกลึงไม� 
งานรีดเหล็ก 
งานหมุนย้ํา อุตสาหกรรมต*อเรือ 
งานขุดเจาะถนน 
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10 

C. ความเครียดทางร9างกายหรือจิตใจจากภาวะแวดล�อมการทํางาน  

C1  อุณหภูมิความชื้น  

  พิจารณาอุณหภูมิและความชื้นรอบ ๆ และแบ*งตามตารางท่ี 2-5 และเลือกคะแนนตามอุณหภูมิ
ภายในช*วงดังกล*าว  

ตารางท่ี 2-5 คะแนนของเวลาพักท่ีแบ*งตามลักษณะอุณหภูมิท่ีเกิดข้ึนระหว*างการทํางาน  

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 

ท่ีมา: International Labor Office (1992) 

C2 การระบายอากาศ  

พิจารณาจากคุณภาพและความบริสุทธิ์ และการไหลเวียนของเครื่องปรับอากาศหรือ
ธรรมชาติ 

            คะแนน 
สํานักงาน 
โรงงานท่ีมีสภาพเหมือนสํานักงาน 
โรงงานซ่ึงมีการระบายอากาศปานกลางและมีช*องลม 
โรงงานท่ีมีแต*ช*องลม 
ทํางานในท*อ 

0 
 
1 
3 
14 
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C3 ควัน  

 พิจารณาลักษณะและความหนาแน*นของควัน ว*ามีความเป	นพิษต*อร*างกายหรือไม* รบกวน 
รบกวนตา จมูก ลําคอ และผิวหนังสือไม*  

                คะแนน 
กลิ้งชิ้นงานโดยมีน้ํายาหล*อลื่น 
ทาสี 
ใช�แก็สตัด 
เชื่อมประสาน 
ควันไอเสีย 
ทา cellulose 
หล*อแบบและเทแบบ 
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1 
 
5 
6 
10 

C4 ฝุ�น  

พิจารณาลักษณะและปริมาณฝุ�น 
     คะแนน 

สํานักงาน 
งานประกอบเบา ๆ  
เครื่องกด 
ขัดพ้ืน 
เลื่อยไม� 
เทข้ีเถ�า 
linishwgweld 
เทถ*านหินใส*รถกระบะหรือรถใหญ* 
เทซิเมนตY 
รื้อตึก 
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C5 ความสกปรก  

พิจารณาลักษณะของงานและความไม*สะดวกท่ีเกิดจากความสกปรก เวลาเพ่ิมนี้เก่ียวข�องกับเวลาทํา
ความสะอาด ซ่ึงปกติคนงานมักได�รับอนุญาตให�ทําความสะอาดได�ประมาณ 3-5 นาที  
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    คะแนน 
งานสํานักงาน 
งานประกอบท่ัวไป 
งานพิมพYแบบในสํานักงาน 
คนเก็บกวาดฝุ�น 
แก�เครื่องยนตYเผาไหม�ภายใน 
ขับรถยนตYเก*า ๆ  
ยกถุงซิเมนตY 
ทํางานเหมือง 
ล�างปล*องไฟด�วยแปรง 
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C6 ความเปdยกแฉะ  

พิจารณาผลของสภาพความเป�ยกชื้นในช*วงเวลายาวนาน  
    คะแนน 

งานในโรงงานท่ัวไป 
คนทํางานภายนอก เช*น บุรุษไปรษณียY 
ทํางานตลอดในท่ีชื้นแฉะ 
ล�างกําแพง 
ถือภาชนะท่ีเป�ยกตลอด 
ห�องซักผ�า ห�องอาบน้ํา พ้ืนงานมีน้ําไหลแฉะ มือเป�ยก 
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10 

เม่ือได�คะแนนจากทุกป3จจัย ให�นํามาใช�ในตารางท่ี 2-6 เพ่ือเปลี่ยนคะแนนเป	นเปอรYเซ็นตYของ
เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อน โดยช*วงคะแนนอยู*ทางคอลัมนYซ�ายสุดแต*ละช*วงห*างกันสิบคะแนน ช*วง
คะแนนแถวบนสุดแต*ละช*วงห*างกัน หนึ่งคะแนนและตัวเลขภายในตารางเป	นเปอรYเซ็นตYของเวลาเผื่อ
เพ่ือการพักผ*อน ตัวอย*างการใช�ตารางท่ี 2-6 

ถ�าคะแนนรวมท้ังหมดได�เท*ากับ 37 คะแนน 
- ให�หาเส�นท่ีบวกคะแนน 30 ทางซ�ายมือของช*องแรกในตารางท่ี 2-6 
- บนเส�นเดียวกันนี้ ข�ามมาทางขวามือจนถึงช*องท่ี 7 
- อ*านเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อนสําหรับ 37 คะแนน คือ 18% 
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ตารางท่ี 2-6 เปอรYเซ็นตYเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ*อนสําหรับคะแนนท้ังหมด 

 

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 

ท่ีมา: International Labor Office (1992) 
 

2.5 กฎหมาย / ข�อบังคับ / กฎระเบียบท่ีเก่ียวข�องกับการขนส9งสารเคมีอันตราย 

2.5.1 สถิติอุบัติเหตุกับรถขนส9งสารเคมีอันตราย 

  จํานวนรถจดทะเบียนตามกฎหมายว*าด�วยการขนส*งทางบกสะสม ณ วันท่ี 31 ธันวาคม 
2556 มีจํานวนท้ังสิ้น 1,104,231 คัน เพ่ิมข้ึนจาก ณ วันท่ี 31 ธันวาคม 2555 ร�อยละ 6.45 โดย
ประเภทรถท่ีจดทะเบียนสะสมมากท่ีสุด คือ รถบรรทุกส*วนบุคคล ซ่ึงมีจํานวนถึง 736,239 คัน คิดเป	น
ร�อยละ 66.67 ของจํานวนรถจดทะเบียนตามกฎหมายว*าด�วยการขนส*งทางบกสะสมท่ัวประเทศ เม่ือ
พิจารณาตามลักษณะรถ พบว*า เป	นรถบรรทุกสารเคมีอันตรายร�อยละ 0.75 ส*วนจํานวนรถบรรทุกไม*
ประจําทางสะสม มีจํานวนท้ังสิ้น 226,934 คัน เป	นรถบรรทุกสารเคมีอันตรายร�อยละ 2.00 รวมมี
จํานวนรถบรรทุกสารเคมีอันตรายท่ีจดทะเบียนสะสม ณ วันท่ี 31 ธันวาคม 2556 จํานวนท้ังสิ้น 
10,061 คัน จากสถิติอุบัติเหตุของผู�ขับข่ียานพาหนะ พบว*า รถบรรทุกมากกว*า 10 ล�อ มีอัตราส*วนของ
การเกิดอุบัติเหตุเท*ากับร�อยละ 38.53 ซ่ึงคิดคํานวณเทียบกับจํานวนยานพาหนะท่ีจดทะเบียนท้ังสิ้น 
3,000 คัน ส*วนรถป�คอัพ 4 ล�อ รถบรรทุก 6 ล�อ และรถบรรทุก 10 ล�อ มีอัตราส*วนของการเกิด
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อุบัติเหตุรวมกันเท*ากับร�อยละ 0.08 ซ่ึงคิดคํานวณเทียบกับจํานวนยานพาหนะท่ีจดทะเบียนรวมกัน
ท้ังสิ้น 6,698,686 คัน (สํานักอํานวยความปลอดภัย กระทรวงคมนาคม, 2556) 

รถขนส*งสารเคมีอันตรายมีหลายลักษณะ ได�แก* รถป�คอัพ 4 ล�อ, รถบรรทุก 6 ล�อ, รถบรรทุก 
10 ล�อ และรถมากกว*า 10 ล�อ (รถเทรลเลอรY) จากสถิติอุบัติเหตุบนท�องถนนในช*วงป� 2554-2557 
พบว*า ส*วนใหญ*เกิดกับรถบรรทุกเล็ก คิดเป	นร�อยละ 11-16 ของการรับแจ�งอุบัติเหตุท้ังหมด อันดับ 2 
คือ รถมากกว*า 10 ล�อ (รถพ*วง รถก่ึงพ*วง รถลากจูง) คิดเป	นร�อยละ 1.7-2.6 และอันดับท่ี 3 และ 4 คือ 
รถ 6 ล�อและรถบรรทุก 10 ล�อ คิดเป	นร�อยละ 1.3-2 และ 1.2-1.8 ตามลําดับ (ตารางท่ี 2-7) 

        ตารางท่ี 2-7  สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกท่ัวประเทศจําแนกรายป�ตามประเภทรถท่ีใช�ขนส*ง 

ประเภทรถ ป� 
2553 2554 2555 2556 2557 

รถบรรทุกเล็ก (ป�คอัพ) 17,247 
(23.95%) 

8,702 
(11.60%) 

8,823 
(16.22%) 

9,506 
(15.51%) 

9,044 
(15.28%) 

รถ 6 ล�อ 1,712 
(2.39%) 

972 
(1.3%) 

1,061  
(1.95%) 

1,084  
(1.63%) 

1,004  
(1.7%) 

รถ 10 ล�อ 2,238 
(3.13%) 

925 
(1.23%) 

977 
(1.8%) 

997 
(1.63%) 

874 
(1.48%) 

รถมากกว*า 10 ล�อ (เช*น รถ
พ*วง รถก่ึงพ*วง รถลากจูง)  

1,594 
(2.23%) 

1,294 
(1.72%) 

1,415 
(2.60%) 

1,567 
(2.56%) 

1,326 
(2.24%) 

จํานวนท่ีรับแจ�งเหตุ (ครั้ง) 71,604 75,028 54,384 61,279 59,201 
 

ท่ีมา: สํานักงานตํารวจแห*งชาติ (2557) 

  ในป� 2555 มูลเหตุสันนิษฐานในการเกิดอุบัติเหตุมากท่ีสุด คือ การขับรถเร็วเกินกําหนด
จํานวน 8,342 ราย คิดเป	นร�อยละ 75.75 รองลงมาคือการตัดหน�ากระชั้นชิดจํานวน 893 ราย คิดเป	น
ร�อยละ 8.11 และอันดับสามคือการหลับในจํานวน 496 ราย คิดเป	นร�อยละ 4.50 ดังตารางท่ี 2-8  
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ตารางท่ี 2-8 มูลเหตุสันนิษฐานในการเกิดอุบัติเหตุ 
 

มูลเหตุสันนิษฐานการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางบก จํานวน (ร�อยละ) 
ขับรถเร็วเกินกําหนด 8,342 (75.75) 
มีการตัดหน�ากระชั้นชิด 893 (8.11) 
แซงรถผิดกฎหมาย 163 (1.48) 
ขับรถไม*เป�ดไฟ/ไม*ใช�แสงสว*างตามกําหนด 3 (0.03) 
ไม*ให�สัญญาณชะลอ/เลี้ยว 73 (0.66) 
ไม*ให�สัญญาณเข�าจอดหรือดอกจากท่ีจอด 8 (0.07) 
ไม*ให�สิทธิรถท่ีมาก*อนผ*านทาง เช*นทางแยก 11 (0.10) 
รถเสียไม*แสดงสัญญาณเครื่องหมายหรือสัญญาณไฟทีกําหนด 6 (0.05) 
ฝ�นป:ายหยุดขณะออกจากทางร*วมทางแยก 10 (0.09) 
ไม*ขับรถในช*องทางเดินรถซ�ายสุดในถนนท่ีมี 4 ช*องทาง 110 (1.00) 
ฝ�าฝ�นสัญญาณไฟ/เครื่องหมายจราจร 17 (0.15) 
ขับรถไม*ชํานาญ/ไม*เป	น 128 (1.16) 
เมาสุรา 287 (2.61) 
หลับใน 496 (4.50) 
บรรทุกเกินอัตรา 32 (0.29) 
อุปกรณYบกพร*อง 277 (2.52) 
อ่ืน ๆ 157 (1.43) 
รวม 11,013 (100) 

ท่ีมา: กระทรวงคมนาคม (2556) 

2.5.2 มาตรการในการปfองกันอุบัติเหตุ / อุบัติภัยจากรถขนส9งสารเคมีอันตรายตามท่ีกฎหมายกําหนด 

• เกณฑYการคัดเลือกผู�ขับรถบรรทุกวัตถุอันตราย ได�แก* การมีใบอนุญาตขับรถชนิดท่ี 41 การเป	น
ผู�ท่ีมีอายุไม*ต่ํากว*า 25 ป� การตรวจสอบประวัติอาชญากร ซ่ึงต�องไม*มีโทษจําคุก หรือพ�นโทษ
มาแล�วเกิน 3 ป� รวมถึงการทดสอบสมรรถภาพร*างกายและการอบรมเก่ียวกับวัตถุอันตราย
ตามท่ีระเบียบกรมการขนส*งทางบกกําหนดจํานวน 6 ชั่วโมง ถ�าหากผู�ขับรถไม*มีใบอนุญาตขับ
รถชนิดท่ี 4 (มีอายุ 3 ป�) แล�วฝ�าฝ�นไปขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายจะมีความผิดมีโทษจําคุกไม*
เกิน 2 ป� หรือปรับไม*เกิน 40,000 บาท หรือท้ังจําท้ังปรับ 

                                                           

1
 ในส*วนของใบอนุญาตขับรถชนิดท่ี 4 ป3จจุบันกรมการขนส*งทางบกได�มีการปรับปรุงหลักสูตรการอบรมการขอรับใบอนุญาต

ขับรถและการต*ออายุใบอนุญาตขับรถบรรทุกวัตถุอันตรายให�เป	นไปตามข�อตกลงว*าด�วยการขนส*งสินค�าอันตรายทางถนนของ
คณะกรรมาธิการเศรษฐกิจ แห*งยุโรปภายใต�องคYการสหประชาชาต(ิADR) รวมท้ังกฎระเบียบว*าด�วยการขนส*งสินค�าอันตราย
ทางถนนภายในประเทศตามพิธีสารฉบับท่ี 9 ของความตกลงของอาเซียนว*าด�วยการขนส*งสินค�าอันตรายข�ามแดนเพ่ือเป	นการ
เตรียมความพร�อมสู*ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในป� 2558 
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• การกําหนดเส�นทางห�ามวิ่งสําหรับรถบรรทุกวัตถุอันตราย 380 ชนิดในช*วงเวลาท่ีกําหนด และ
เส�นทางท่ีแนะนําให�ใช�ในการขนส*งวัตถุอันตราย  

• การจัดทํารายงานการตรวจสภาพรถเบ้ืองต�นประจําวัน รวมท้ังตรวจวัดระดับแอลกอฮอลYของผู�
ขับรถ ทุกครั้งก*อนออกรถ 

• การติดต้ังป:ายแสดงความเป	นอันตราย โดยกรมการขนส*งทางบกได�ปรับปรุง ประกาศ เรื่อง
ป:ายอักษร ภาพและเครื่องหมายของรถบรรทุกวัตถุอันตราย พ.ศ.2555 ให�มีความเหมาะสม
สอดคล�องกับความตกลง ว*าด�วยการขนส*งสินค�าอันตรายระหว*างประเทศทางถนนของคณะ 
กรรมาธิการเศรษฐกิจแห*งยุโรปภายใต�องคYการสหประชาชาติ (ADR) เพ่ือเป	นการเตือนภัย โดย
ดูจากสัญลักษณYท่ีเป	นรูปภาพท่ีสื่อสารเข�าใจง*าย มีการกําหนดองคYประกอบสําคัญของป:าย
อักษรภาพไว� ดังนี้  

1. ต�องใช�ป:ายสีส�มเพ่ือบ*งบอกให�รู�ว*ามีการขนส*งสินค�าอันตราย หรือป:ายสีส�มท่ีมีหมายเลข 
แสดงความเป	นอันตรายและหมายเลขสหประชาชาติของวัตถุอันตราย หรือ UN 
Number 

2. ต�องมีภาพแสดงสัญลักษณYของสินค�าอันตรายแต*ละประเภทให�ชัดเจน เช*น วัตถุระเบิด 
ก�าซ ของเหลวไวไฟ ของแข็งไวไฟ หรือสารท่ีเสี่ยงต*อการลุกไหม�ได�เอง สารออกซิไดสY 
สารพิษ สารติดเชื้อ วัสดุกัมมันตรังสี สารกัดกร*อน สารและสิ่งของอันตรายเบ็ดเตล็ด  

3. ต�องมีป:ายแสดงเครื่องหมาย สําหรับสารท่ีมีอุณหภูมิสูงและเครื่องหมายสําหรับสารท่ีเป	น
อันตรายต*อสิ่งแวดล�อม เป	นต�น  

ซ่ึงในประกาศฯ ได�กําหนดรูปแบบ และขนาดของสัญลักษณY หมายเลข ลักษณะและการติดต้ัง
ป:ายแสดงความเป	นอันตรายแต*ละประเภทไว�ชัดเจน (รูปท่ี 2-4) และมีผลบังคับใช�แล�วต้ังแต*วันท่ี 25 
มกราคม 2556 เป	นต�นมา 
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(ก) ป:ายแสดงความเป	นอันตราย เครื่องหมายการบรรทุกสารท่ีมีอุณหภูมิสูง และ  
เครื่องหมายสําหรับสารท่ีเป	นอันตรายต*อสิ่งมีชีวิตทางน้ํา 
 

  

  (ข) ป:ายสีส�ม 

 

     
      
     รูปท่ี 2-4 ตําแหน*งการติดป:ายและเครื่องหมายสําหรับการบรรทุกสารเคมีอันตราย 

          (ท่ีมา: ประกาศกรมการขนส*งทางบกเรื่อง ป:ายอักษร ภาพและเครื่องหมายของรถบรรทุก 
    วัตถุอันตราย พ.ศ. 2555) 
 

• กรมการขนส*งทางบกได�ออกประกาศ กําหนดคุณลักษณะและระบบการทํางานของเครื่อง
บันทึกข�อมูลการเดินทางของรถสาหรับรถท่ีใช�ในการขนส*งวัตถุอันตราย พ.ศ. 2555 ในการ
ติดต้ัง เครื่อง GPS Tracking ผู�ประกอบการขนส*งจะต�องติดต้ังกับผู�ให�บริการหรือผู�จาหน*ายท่ี
กรมการขนส*งทางบกให�การรับรอง ซ่ึงต�องเป	นผู�ท่ีได�รับใบอนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคม 
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ตามประเภทและลักษณะโทรคมนาคม ท่ีเก่ียวข�องกับการให�บริการติดตามและตรวจสอบรถ 
และเป	นผู�ท่ีมีภาระรับผิดชอบตามกฎหมายต*อเครื่องบันทึกข�อมูลการเดินทางของรถ หรือ
เครื่องโทรคมนาคมและอุปกรณY ท่ีผ*านการรับรองตามกฎหมายว*าด�วยวิทยุโทรคมนาคม โดย
เครื่องบันทึกข�อมูลการเดินทางของรถ หรือ GPS Tracking จะต�องมีลักษณะและระบบการทา
งานตามท่ีกําหนดไว� เช*น สามารถแสดงตําแหน*งของรถในรูปแบบของระบบพิกัดบนพ้ืนโลก
โดยการอ�างอิงจากดาวเทียม แสดงความเร็วด�วยความละเอียด 1 กิโลเมตรต*อชั่วโมง สามารถ
ส*งข�อมูลท่ีบันทึกผ*านเครือข*ายโทรคมนาคมในลักษณะ ท่ีเป	น Real Time ทุกๆ 1 ครั้งใน 1 
นาที เป	นต�น รวมท้ังมีระบบรายงานข�อมูลการกระทาความผิดตามท่ีกรมการขนส*งทางบก
กําหนด เช*น การรายงานข�อมูลความเร็วท่ีเกินกฎหมายกําหนด จํานวนชั่วโมงทางานต*อเนื่อง 
จํานวนชั่วโมงรวมต*อวัน เลขท่ีใบอนุญาตของผู�ขับรถ ทะเบียนรถ เวลา และสถานท่ีท่ีกระทา
ความผิด เป	นต�น ในประกาศฯ ยังได�กําหนดหลักเกณฑYสาหรับผู�ให�บริการระบบติดตามรถ ใน
การยื่นคําขอรับการตรวจสอบและรับรองคุณลักษณะและระบบการทํางานของเครื่องบันทึก
ข�อมูลการเดินทางของรถไว�ด�วย  

• จัดอบรมให�ความรู�เก่ียวกับกฎระเบียบใหม*ๆ การขับรถและการขนส*งวัตถุอันตรายท่ีถูกต�อง 
และการจัดการอุบัติภัยเบ้ืองต�น เม่ือมีสถานการณYฉุกเฉินเก่ียวกับวัตถุอันตรายให�กับผู�ขับ
รถบรรทุก 

• การจัดฝ~กซ�อมแผนเผชิญเหตุตอบโต�อุบัติภัยจาการขนส*งสารเคมีและวัตถุอันตราย เพ่ือเตรียม
ความพร�อมและพัฒนาบุคลากร ในการเผชิญเหตุอุบัติภัยและส*งเสริมการพัฒนาการบริหาร
จัดการรถขนส*งวัตถุอันตรายอย*างมีประสิทธิภาพ โดยความร*วมมือของหน*วยงานท่ีเก่ียวข�อง 
ได�แก* สํานักงานนโยบายและแผนการขนส*งและจราจร กรมป:องกันและบรรเทาสาธารณภัย 
กรมธุรกิจพลังงาน กรุงเทพมหานคร กองบังคับการตํารวจจราจรและกองบังคับการตํารวจ 
ทางหลวง  

2.5.3 หลักปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยในการขับรถ 

จากสถิติประเทศไทยมีอัตราผู�เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงเป	นท่ี 3 ของโลก และเป	น
อันดับ 1 ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต� เฉลี่ยทุกๆ 1 ชั่วโมงจะมีคนบาดเจ็บ เสียชีวิต 2 คน จาก
อุบัติเหตุบนท�องถนน ท่ีมีสาเหตุหลักจากการเมาแล�วขับ การไม*สวมหมวกนิรภัย และการหลับใน    

ซ่ึงการหลับในเป	นพฤติกรรมเสี่ยง ท่ีไม*สามารถตรวจจับได�ง*ายๆ ไม*เหมือนอาการเมาสุรา หรือ
การไม*สวมหมวกกันน็อค ซ่ึงอาการหลับในอาจทําให�เกิดเหตุการณYดังต*อไปนี้ 

•  ขับรถคร*อมเลน  
•  ตาพร*ามัว มองไม*เห็นป:ายแจ�งเตือน 
•  เบรกไม*ทัน   
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 การปfองกันการหลับในของคนขับรถ  

วิธีการป:องกันและแก�ไขสถานการณYการหลับใน คือ เตรียมผลไม�รสเปรี้ยวเพราะจะช*วยกระตุ�น
ประสาทให�สดชื่นได� หรือเตรียมน้ําแข็งก�อนไว�ให�คนขับอมหรือถูขมับ หรือป�ดแอรYเป�ดกระจกให�รู�สึกสด
ชื่นข้ึน หากไม*ไหวจริงๆ อย*าฝ�น ให�หาท่ีปลอดภัยจอดรถนอนพัก 10-15 นาที ก*อนขับรถต*อ 

คนขับควรพักอย*างน�อย 15 นาที ทุก 2 ชั่วโมง และ ไม*ควรขับเกินกว*าเกิน 570 กิโลเมตร ใน 1 
วัน (Marsh & McLennan, 2012) 

คนขับควรพักทุกๆ 2 ชั่วโมง หรือทุกๆ 200 กิโลเมตร (100 ไมลY) ในการขับรถระยะไกล เพ่ือลด
ความล�า (National Sleep Foundation, cited in Caldwell, 2001) 

การพักนอนเป	นเวลา 40 นาที ในระหว*างเท่ียวบินกลางวันหรือกลางคืนจะมีผลทําให�คนขับ
ต่ืนตัวข้ึน (Rosekind, 1995) 

  Gillberg, Kecklund และ Akerstedt (1996) ศึกษาแบบจําลองในงานขับรถบรรทุก พบว*า การ
พักงีบ 30 นาทีในช*วงกลางคืน ไม*เพียงพอท่ีจะต�านทานต*อภาวการณYตื่นตัวท่ีลดลงได� แต*ในการศึกษาใน
ห�องปฏิบัติการท่ีแยกไปโดยนักวิจัยทีมเดียวกันกลับ พบว*า การพักงีบ 30 นาทีในช*วงกลางวัน ส*งผลเชิง
บวกด�านความต่ืนตัวของคนขับ เม่ือจํากัดช*วงเวลานอนในตอนกลางคืน (Gillberg, Kecklund, 
Axelsson, Akerstedt  (1996) 

  Saito และ Sasaki (1995)  ได�ทําการทดลองในห�องปฏิบัติการพบว*า การพักงีบ 30 นาทีในช*วงตี 
3 ไม*สามารถช*วยลดความง*วงนอนได� เม่ือเทียบกับกลุ*มคนท่ีไม*ได�พักงีบ อย*างไรก็ตาม รายงานวิจัยในป�ถัด
มาซ่ึงศึกษาผลของการพักงีบตอนกลางคืนท่ีมีต*อความล�าในชั่วโมงเช�าของวันถัดมา พบว*า การพักงีบ 1-2 
ชั่วโมง สามารถช*วยลดความง*วงนอนได� (Saito and Sasaki, 1996) 

เทคนิคการเรียกพลังงานคืนมาหรือเทคนิคการทําให�ตื่นตัว (นันทพร   ภัทรพุทธ, 2557) มี
หลายวิธีดังนี้ 

1. การกินขนมหรืออาหารว*าง  หากไม*มีเรี่ยวแรง การกินอาหารประเภทโปรตีนก็จะช*วยให�
พลังงานกลับคืนมา จากเว็ปไซตY ทางการแพทยY (WebMD Health expert) ได�ให�ข�อมูลว*า
การกินโปรตีนร*วมกับคารYโบไฮเดรต เช*น การกินขนมป3งกรอบทาเนยถ่ัว  จะช*วยเพ่ิมกลูโคส
ในกระแสเลือด และมันจะช*วยเพ่ิมพลังงานมากกว*าการเค้ียวหมากฝรั่ง  
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2. ร�องเพลงดังๆหรือเต�นให�สุดเหวี่ยง ทํากิจกรรมนี้ในท่ีส*วนตัวจะเหมาะท่ีสุด บางทีมันอาจทําให�
เราเขินแต*มันก็เป	นอีกวิธีให�พลังเรากลับคืนมา 

3. ด่ืมเครื่องด่ืมเย็นๆ  การขาดน้ํา ก็เป	นสาเหตุหนึ่งท่ีทําให�เกิดความล�า ดังนั้น เม่ือเรารู�สึกขาด
พลังงาน การหยุดพักด่ืมน้ําเย็น ก็จะทําให�เรากลับมาสดชื่นได� 

4. ออกไปรับแสงสว*าง จากการวิจัยพบว*าการได�ออกไปเดินข�างนอกห�องทํางานหรือ ห�อง
คนขับรถ เพ่ือรับแสงสว*าง หรือดูทิวทัศนYในวันอากาศแจ*มใส ทําให� อารมณY และความจําดี
ข้ึน นอกจากนี้ยังช*วยให�เราตาเบิกกว�าง ไม*ง*วงหลับ 

5. โทรศัพทYหาเพ่ือน โดยเฉพาะเพ่ือนเก*า ก็ช*วยให�เรากระชุ*มกระชวยข้ึน 
6. กินหมากฝรั่ง เป	ปเปอรYมินตY หรือ สูดดมกลิ่นหอมเป	ปเปอรYมินตY จากการศึกษา พบว*า การ

สูดดมกลิ่นเป	ปเปอรYมินตYช*วยเรียกพลังงาน หรือแม�กระท่ังการแปรงฟ3นด�วยยาสีฟ3น ท่ีผสม
เป	ปเปอรYมินตY ก็ช*วยให�เราสดชื่นได� 

7. ยืนข้ึน สูดลมหายใจ และ ยืดเส�นยืดสาย  การลุกข้ึนยืนทําให�เราหายใจได�ลึกเต็มปอด เม่ือ
เราหายใจอย*างช�า จะเป	นการนําออกซิเจนเข�าสู*ร*างกายได�เต็มท่ี ทําให�ออกซิเจนไปเลี้ยง
สมองและเซลลYต*างๆ ในร*างกาย ทําให�เราผ*อนคลาย ส*วนการยืดเส�นสายช*วยคลายเครียดใน
กล�ามเนื้อได� 

2.6 ความปลอดภัยในการขนส9งสารเคมีอันตรายกับบทบาทหน�าท่ีของภาคส9วนท่ีเก่ียวข�อง 

2.6.1 บทบาทหน�าท่ีของผู�ท่ีเก่ียวข�องกับการขนส9งสารเคมีอันตราย 

2.6.1.1 บทบาทหน�าท่ีของผู�ประกอบการขนส9ง 

การดําเนินการขนส*งสารเคมีอันตรายให�ปลอดภัยต*อชุมชน ทรัพยYสินและสิ่งแวดล�อม หน�าท่ีท่ี
ควรปฏิบัติของผู�ประกอบการขนส*งมีดังนี้ 

ช9วงก9อนเกิดเหตุ 
1. การขอใบอนุญาตประกอบการขนส*ง 
2. การบรรจุติดเครื่องหมายฉลากและป:ายสารเคมีอันตรายท่ีได�มาตรฐาน 
3. ติดเครื่องหมายฉลากและป:ายบนรถขนส*งวัตถุอันตรายให�ถูกต�องตามข�อกําหนดของกรมการ

ขนส*งทางบก 
4. จัดแยกและขนถ*ายสารเคมีอันตรายให�ถูกต�องและปลอดภัย 
5. จัดทําใบกํากับการขนส*ง (Shipping paper) 
6. จัดทําเอกสารคําแนะนําเก่ียวกับสารเคมีอันตราย (MSDS) 
7. จัดหาเครื่องมือและอุปกรณYป:องกันอันตรายส*วนบุคคลไว�ประจํารถขนส*งสารเคมีอันตราย 
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8. จัดฝ~กอบรมพนักงานขับรถให�มีความรู� ความเข�าใจเก่ียวกับอันตรายของสารเคมีอันตรายท่ี
ขนส*งและมีทักษะในการในการขับข่ีรถขนส*งสารเคมีอันตรายอย*างปลอดภัย รวมท้ัง
สามารถแก�ไขป3ญหาเบ้ืองต�นได�เม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน 

9. ผู�ประกอบการขนส*งจะต�องจัดทําข้ันตอนการปฏิบัติงานมาตรฐานสําหรับเหตุฉุกเฉิน 
(Standard Operating Procedures, SOP) ไว�ล*วงหน�า 

ช9วงขณะเกิดเหตุ 

ดําเนินการตามแผนฯ ท่ีวางไว� 

ช9วงหลังเกิดเหตุ 

1. ทีมเจ�าหน�าท่ีผู�รับผิดชอบตามแผนปฏิบัติการทุกฝ�ายรายงานผลและความเสียหายท่ีเกิดข้ึน 
2. ดําเนินการจัดการของเสียท่ีปนเป��อนสารเคมีท่ีเกิดจากการรั่วไหลหรือการระงับเหตุฉุกเฉิน

อย*างถูกต�องตามหลักวิชาการ 
3. ทําการสอบสวนหาสาเหตุ ข�อผิดพลาดท่ีทําให�เกิดอุบัติเหตุ 
4. สรุปผลการประเมินความเสียหายและผลการปฏิบัติงาน พร�อมท้ังทบทวนมาตรการด�าน

ความปลอดภัยและแผนป:องกันเหตุฉุกเฉิน รวมท้ังประเมินการปฏิบัติงานของเจ�าหน�าท่ีใน
การปฏิบัติตามแผนฉุกเฉิน 

5. มีการติดตามและให�ความช*วยเหลือแก�ผู�ท่ีได�รับบาดเจ็บให�มีสุขภาพแข็งแรง สามารถ
กลับมาปฏิบัติงานได�ตามปกติ 

2.6.1.2 บทบาทหน�าท่ีของพนักงานขับรถขนส9งสารเคมีอันตราย  

1. ปฏิบัติตามข�อควรปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยอย*างเคร*งครัด ท้ังก*อนออกรถ จอดรถ ขณะเติม
น้ํามัน   

2. ปฏิบัติตามข�อแนะนํา ในกรณีเกิดอุบัติเหตุ หรือเหตุฉุกเฉิน 
3. เข�ารับการอบรมเก่ียวกับการขับข่ียานพาหนะบรรทุกสารเคมีอันตรายท่ีนายจ�างจัดให� โดย

หัวข�อในการฝ~กอบรมควรครอบคลุมเรื่องต*อไปนี้ 
- ระเบียบวิธีปฏิบัติในการขนส*ง 
- ประเภทของสารเคมีอันตรายท้ัง 9 ประเภท 
- วิธีการใช� MSDS ใบกํากับการขนส*ง และเอกสารเก่ียวกับการตอบโต�เหตุฉุกเฉิน 
- ความหมายของสัญลักษณY ฉลาก ป:าย และเครื่องหมายต*างๆ ท่ีเก่ียวข�องกับสารเคมีอันตราย 
- ข�อปฏิบัติระหว*างการขนส*ง 
- การคัดแยกประเภทสินค�าอันตราย 
- การตอบโต�เหตุฉุกเฉินเบ้ืองต�น 
- การใช�อุปกรณYป:องกันอันตรายส*วนบุคคล 
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- อุปกรณYและข้ันตอนการใช�งาน (Loading/Unloading) 
  - การตรวจตราอุปกรณY 

  โดยพนักงานขับรถขนส*งสารเคมีอันตรายคุณสมบัติดังต*อไปนี้ 

1. ต�องมีอายุไม*ตํ่ากว*า 25 ป� 
2. ต�องมีใบอนุญาตขับข่ีประเภทท่ี 4 ซ่ึงต�องผ*านการศึกษาอบรม และทดสอบตามข้ันตอน

ท่ีกรมการขนส*งทางบกกําหนด  
3. กรณีเป	นผู�ได�รับใบอนุญาตขับรถตามกฎหมายว*าด�วยการขนส*งทางบกชนิดท่ี 1 หรือ 2 

หรือ 3 มาแล�ว ต�องผ*านการอบรม และทดสอบเพ่ิมเติมสําหรับการขอรับใบอนุญาตขับ
รถชนิดท่ี 4 

2.6.1.3 บทบาทหน�าท่ีของหน9วยงานภาครัฐระดับท�องถ่ิน 

  ช9วงก9อนเกิดเหตุ 

1. จัดทําฐานข�อมูลกําลังเจ�าหน�าท่ี อาสาสมัคร เครื่องจักร เครื่องมือ และอุปกรณYการกู�ชีพ
กู�ภัย เพ่ือให�พร�อมเรียกใช�งานได�ทันทีเม่ือเกิดภาวะฉุกเฉิน 

2. เข�มงวดในการออกใบอนุญาตท่ีเก่ียวข�องกับการขนส*งสารเคมีอันตราย ท้ังในส*วนผู�ขนส*ง 
รถขนส*งและระบบเอกสาร 

3. พัฒนาระบบเครือข*ายฐานข�อมูลสารสนเทศด�านสารเคมีอันตรายให�มีความเชื่อมโยง
ระหว*างหน*วยงาน 

4. ศึกษาละจัดทําแผนท่ีเส�นทางเสี่ยงภัยสารเคมีอันตราย พร�อมเผยแพร*ให�ประชาชนท่ีอยู*
ใกล�เคียงทราบ รวมท้ังข�อมูลพ้ืนท่ีปลอดภัยรองรับการอพยพให�ชัดเจน และเป	น
มาตรฐานเดียวกันท้ังในเรื่องมาตราส*วนและรายละเอียดแผนท่ี ท้ังนี้ต�องมีการตรวจสอบ
และปรับปรุงให�เป	นป3จจุบันอยู*เสมอ 

5. เสริมสร�างความรู�และความตระหนักแก*ประชาชน นักเรียน นักศึกษา ละเยาวชน 
เก่ียวกับการป:องกันและการปฏิบัติตนอย*างถูกต�องและปลอดภัยจากสารเคมีอันตราย 

6. ส*งเสริมความร*วมมือระหว*างหน*วยงานภาครัฐและสื่อประชาสัมพันธYทุกแขนงในการ
เผยแพร*ข�อมูล และเสนอข*าวสารท่ีถูกต�อง เป	นประโยชนY โดยใช�นโยบายการ
ประชาสัมพันธYเชิงรุกและให�ทันต*อการแก�ไขป3ญหาในแต*ละสถานการณY 

7. จัดหาบุคลากรหรือเพ่ิมช*องทางถ*ายทอดความรู�ด�านสารเคมีอันตรายแก*ประชาชน 
8. ฝ~กซ�อมแผนปฏิบัติการป:องกันและบรรเทาสาธารณภัยจากสารเคมีอันตราย 
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ช9วงระหว9างเกิดเหตุ 

1. แต*ละภาคส*วนปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการป:องกันและบรรเทาสาธารณภัยจากสารเคมี
อันตราย ดังแสดงในตารางท่ี 2-9 

ช9วงหลังเกิดเหตุ 

1. ทีมเจ�าหน�าท่ีผู�รับผิดชอบตามแผนปฏิบัติการทุกฝ�ายรายงานผลและความเสียหายท่ี
เกิดข้ึน 

2. ฟ��นฟูพ้ืนท่ีประสบภัยและโครงสร�างท่ีได�รับความเสียหายให�กลับสู*สภาพปกติและสามารถ
ใช�งานได� 

3. จัดให�มีการศึกษาผลกระทบจากสารเคมีอันตรายท่ีมีต*อชีวิตและทรัพยYสินของประชาชน 
เพ่ือนําไปเป	นข�อมูลในการบริหารจัดการภัยจากสารเคมีอันตรายในอนาคต 

4. มีการติดตามและให�ความช*วยเหลือแก�ผู�ท่ีได�รับบาดเจ็บให�มีสุขภาพแข็งแรง สามารถ
กลับมาปฏิบัติงานได�ตามปกติ 

2.6.1.4 บทบาทหน�าท่ีของประชาชน 

  ช9วงก9อนเกิดเหตุ 

1. สนใจเรียนรู�ลักษณะอุบัติภัยท่ีอาจเกิดข้ึนเนื่องจากเป	นเส�นทางผ*านของการขนส*งสารเคมี
อันตราย 

2. เตรียมความพร�อมสําหรับครอบครัวเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน เช*น เรียนรู�ถึงการหลบภัยในบ�าน 
อาคาร รถ 

3. เรียนรู�การสื่อสารความเป	นอันตรายของสารเคมีในพ้ืนท่ี 
4. เรียนรู�การแจ�งเหตุ 

ช9วงระหว9างเกิดเหตุ 

1. ปฏิบัติตามประกาศของหน*วยงานราชการท่ีรับผิดชอบ 
2. ปฏิบัติตามคําแนะนําสิ่งท่ีควรทํา และไม*ควรทําจากคู*มือฯ 

ช9วงหลังเกิดเหตุ 

1. หากพบว*าตนหรือสมาชิกในบ�านมีอาการผิดปกติภายหลังการเกิดเหตุ 2-3 วัน เช*น คัน 
เป	นผื่น หายใจขัด ควรไปพบแพทยY หรือแม�ไม*มีอาการใดๆ แต*มีความกังวล เครียด ก็
ควรไปพบแพทยYเช*นกัน 

2. ปฏิบัติตามประกาศของหน*วยงานราชการท่ีรับผิดชอบ 
3. ควรแจ�งและขอความช*วยเหลือจากหน*วยงานท่ีเก่ียวข�อง หากไม*แน*ใจในการแก�ไขสิ่ง

ผิดปกติ หรือในบริเวณท่ีพักอาศัยหรือทรัพยYสินท่ีได�รับความเสียหาย 
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  สรุปบทบาทหน�าท่ีของเครือข*ายในการป:องกันและบรรเทาผลกระทบจากสารเคมีอันตรายดัง
แสดงในรูปท่ี 2-5 
 

 
 

 

 
 

รูปท่ี 2-5 บทบาทหน�าท่ีของเครือข*าย (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2554) 
 

2.6.2 ข�อควรปฏิบัติในการขนส9งสารเคมีอันตราย 

  1. ก9อนออกรถจากจุดรับสารเคมีอันตราย 
- ตรวจสอบเอกสารรายชื่อสารเคมีอันตรายว*าตรงกับท่ีจะขนส*ง 
- ตรวจสอบเครื่องหมาย และฉลากบนบรรจุภัณฑY และป:ายบนยานพาหนะว*าถูกต�องตรงกับ 
  ประเภทของวัตถุท่ีบรรจุ และบรรทุกหรือไม* 
- ตรวจสอบเอกสารกํากับการขนส*ง ว*ามีข�อมูลกรอกไว�อย*างครบถ�วน 
- ตรวจสอบว*ามีเอกสารข�อมูลความปลอดภัยของสารเคมีอันตรายท่ีจะขนส*ง 
- ตรวจดูบรรจุภัณฑYท่ีจะขนส*งว*าอยู*ในสภาพดีเรียบร�อยไม*แตกหรือชํารุดเสียหาย 

อุตสาหกกรรม ประชาชน

ผู�มีส�วนได�
เสียอ่ืนๆ

หน�วยงาน
ภาครัฐ

� ระงับเหตุในพื้นท่ีของ
ตน  

� ให�ข�อมูลเจ�าหน�าท่ี 

� สืบสวนสาเหต ุ
และฟ� นฟ ู

� ระงับเหตุ  
� ให�ข�อแนะนําต"อ 

ผู�นํา และประชาชน 

� สืบสวนสาเหตแุละฟ� นฟ ู

� ถอดบทเรียนเพื่อ
เตรียมพร�อม 

� ให�ข�อมูลเจ�าหน�าท่ี 

� ให�ความร"วมมือ 

� ปฏิบัติตามข�อแนะนํา 

� แนะนําข�อมูลต"อ   
ประชาชน 

� ให�ข�อมูลเจ�าหน�าท่ี 

� ให�ความร"วมมือ 

� ปฏิบัติตามข�อแนะนํา 
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- ตรวจดูการจัดวางสารเคมีอันตรายว*ามีการจัดวาง และขนส*งสารเคมีอันตรายท่ีถูกต�อง  
- ตรวจสอบเครื่องมือและอุปกรณYความปลอดภัยประจํารถว*ามีครบถ�วนและอยู*ในสภาพท่ีใช�งานได� 

- ตรวจสภาพรถ เช*น  ตรวจสอบความพร�อมของรถและอุปกรณYส*วนควบคุม, ตรวจสภาพรถ 
เช*น ความดันของลมยาง รอยรั่ว หรือข�อบกพร*องก*อนออกรถ หากพบว*าบกพร*องระหว*าง
การขนส*งควรจอดรถและแก�ไขทันที, ตรวจสภาพยาง ทุกๆ 2 ชั่วโมง หรือประมาณ 150 กม. 
หากพบว*ามีข�อบกพร*อง เช*น พบว*ายางเส�นใดเส�นหนึ่งร�อนกว*าปกติให�จอดรถในท่ีปลอดภัย 
และเปลี่ยนยางเส�นท่ีร�อนออก 

- การกําหนดเส�นทางเดินรถก*อนออกเดินทางต�องศึกษาเส�นทางและกําหนดเส�นทาง โดย
หลีกเลี่ยงเส�นทางท่ีอาจก*อให�เกิดอันตรายท่ีรุนแรง เม่ือเกิดอุบัติเหตุ เช*น อุโมงคYท่ีมีชุมชน
หนาแน*น ถนนท่ีเล็กหรือแคบ 

 

2. การจอดรถ 
- หากมีเหตุฉุกเฉินจําเป	นต�องจอดรถท่ียังมีวัตถุอันตรายอยู*ในรถเป	นเวลานาน จอดรถใน
สถานท่ีท่ีมีผู�ควบคุมดูแล โดยแจ�งผู�ควบคุมให�ทราบว*าสินค�าท่ีบรรทุกมีอันตรายอย*างไร ถ�าผู�
ขับรถไม*อยู*ท่ีรถต�องแจ�งให�ผู�ควบคุมทราบท่ีอยู*เพ่ือให�สามารถติดต*อได�สะดวก รวดเร็ว 

- ถ�าไม*สามารถหาท่ีจอดตามข�อ 1 ได� ให�จอดรถในท่ีสําหรับจอดรถโดยท่ัวไปได� แต*ต�องเป	น
สถานท่ีปลอดภัย และต�องมีผู�ดูแลรถตลอดเวลา 

- หากจําเป	นต�องจอดรถเนื่องจากเครื่องยนตYขัดข�องให�แสดงเครื่องหมายรถขัดข�อง 
 

3. การเติมน้ํามันเช้ือเพลิงต�องปฏิบัติ ดังนี้ 
- ดับเครื่องยนตYก*อนเติม 
- ต�องมีผู�ควบคุมประจํารถตลอดเวลาท่ีเติม 

2.6.3 เครือข9ายปfองกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส9งสารเคมีอันตราย 

ป3ญหาอุบัติภัยสารเคมีนั้น ส*วนใหญ*เกิดจากการรั่วไหลในโรงงาน การเกิดไฟไหม� และอุบัติเหตุ
จากการขนส*ง ซ่ึงจํานวนอุบัติเหตุมีแนวโน�มสูงข้ึน โดยมีความถ่ีอยู*ระหว*าง 24-36 ครั้งต*อป� 
(คณะกรรมการแห*งชาติว*าด�วยการพัฒนายุทธศาสตรYการจัดการสารเคมี, 2554)  

ตามแผนยุทธศาสตรYการจัดการสารเคมีแห*งชาติ ฉบับท่ี 4 (พ.ศ. 2555-2564)  ในยุทธศาสตรY
ท่ี 2 เก่ียวกับการพัฒนาศักยภาพและบทบาทในการบริหารจัดการสารเคมีของทุกภาคส*วน ได�ระบุถึง
ประเด็นท่ีท�าทายสําหรับการพัฒนาศักยภาพและบทบาทในการบริหารจัดการสารเคมีของทุกภาคส*วน
ไว�ดังนี้ 

(1) ภาครัฐ ประเด็นท�าทายของภาครัฐท่ีสําคัญประการหนึ่ง อันเนื่องจากนโยบายการกระจาย
อํานาจในป3จจุบัน คือ การพัฒนาศักยภาพและบทบาทขององคYการปกครองส*วนท�องถ่ินในการสนับ-
สนุนการบริหารจัดการสารเคมี 
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(2) ภาคเอกชน มีความจําเป	นต�องพัฒนาศักยภาพในการบริหารจัดการสารเคมีให�ได�มาตรฐาน
มากข้ึน รวมท้ังสนับสนุนให�ภาคเอกชนมีส*วนร*วมในการจัดการสารเคมีมากข้ึน เช*น การทําธุรกิจด�วย
ความรับผิดชอบต*อสังคม ชุมชน และสิ่งแวดล�อม 

(3) ภาคประชาชน ต�องพัฒนาศักยภาพองคYกรภาคประชาชนและชุมชน เพ่ือช*วยในการเฝ:า
ระวังอันตรายจากสารเคมีในระดับท�องถ่ิน เพ่ือนําไปสู*กระบวนการแก�ไขป3ญหาในพ้ืนท่ี อย*างเป	น
รูปธรรม รวมท้ังส*งเสริมการบูรณาการกับสถาบันการศึกษาของประเทศ เพ่ือสร�างเยาวชนของประเทศ
ให�มีความรู�ความเข�าใจท่ีถูกต�อง เติบโตเป	นผู�ใหญ*ท่ีมีสามัญสํานึกท่ีดีเก่ียวกับความปลอดภัยด�านสารเคมี 
และสามารถถ*ายทอดแนวคิดขยายสู*ครอบครัวและชุมชนต*อไป 

หน*วยงานภาครัฐท่ีเก่ียวข�องกับ การป:องกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส*งสารเคมี
อันตราย ได�แก* สํานักงานนโยบายและแผนการขนส*งและจราจร กรมการขนส*งทางบก กรมป:องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย กรมธุรกิจพลังงาน โดยแต*ละหน*วยงานมีหน�าท่ีความรับผิดชอบ ดังแสดงในตาราง
ท่ี 2-9 

 

        ตารางท่ี 2-9 หน�าท่ีความรับผิดชอบของหน*วยงานภาครัฐเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉินจากสารเคมีอันตราย 
 

 

ลําดับท่ี หน*วยงาน การปฏิบัติเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน 
1 หน*วยดับเพลิงในท�องท่ี 1. เข�าระงับเพลิงไหม� 

2. ปฏิบัติตามศูนยYอํานวยการดับเพลิง 
2 องคYกรปกครองส*วนท�องถ่ิน 1.เข�าสู*พ้ืนท่ีเกิดเหตุอย*างรวดเร็ว 

2.จัดต้ังศูนยYอํานวยการในพ้ืนท่ี 
3.ก้ันเขตพ้ืนท่ีอันตราย 
4.อํานวยการจราจร 
5.ป:องกันการแพร*กระจายสารเคมีเบ้ืองต�น 
6.รายงานสถานการณYคืบหน�า 

3 ส*วนงานป:องกันและบรรเทา
สาธารณภัยท�องถ่ิน 

1.เป	นชุดปฏิบัติการฉุกเฉินเข�าพ้ืนท่ี 
2.รายงานข�อมูลเบ้ืองต�น 
3.ก้ันเขตอันตราย 
4.จัดการจราจรในพ้ืนท่ี 
5.สนับสนุนการต้ังศูนยYอํานวยการในพ้ืนท่ี 
6.สนับสนุนงานศูนยYอุบัติภัยเขต 

4 สถานีตํารวจในพ้ืนท่ี 1.อํานวยความสะดวกด�านการจราจร 
2.สืบสวนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ 
3.เก็บรวบรวมหลักฐาน 
4.ควบคุมสถานการณYความเรียบร�อย 

5 สํานักงานทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล�อมจังหวัด 
 

1.รับแจ�งเหตุอุบัติภัย 
2.ส*งชุดปฏิบัติการเข�าพ้ืนท่ี 
3.รายงานตัวต*อผู�บัญชาการในพ้ืนท่ี 
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ตารางท่ี 2-9 หน�าท่ีความรับผิดชอบของหน*วยงานภาครัฐเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉินจากสารเคมีอันตราย (ต*อ) 
 

ลําดับท่ี หน*วยงาน การปฏิบัติเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน 
5 สํานักงานทรัพยากรธรรมชาติ

และสิ่งแวดล�อมจังหวัด 
4.สกัดก้ันการแพร*กระจายสารเคมีสู*น้ํา 
5.วางแผนการป:องกันน้ําสาธารณะ 
6.ตรวจสอบการปนเป��อนของน้ํา 
7.วางแผนการฟ��นฟูน้ําสาธารณะ 

6 หน*วยแพทยYกู�ชีวิต 1.เป	นชุดปฏิบัติการฉุกเฉิน 
2.รายงานตัวศูนยYอํานวยการพ้ืนในพ้ืนท่ี 
3.สนับสนุนข�อมูลการจัดการสารเคมี 
4.สนับสนุนผู�เชี่ยวชาญพิเศษ 
5.เฝ:าระวังอันตรายท่ีจะเกิดแก*ประชาชน 

7 กรมโรงงานอุตสาหกรรม 1.รายงานตัวศูนยYอํานวยการในพ้ืนท่ี 
2.สนับสนุนข�อมูลการจัดการสารเคมี 
3.สนับสนุนผู�เชี่ยวชาญพิเศษ 
4.ร*วมหารือการจัดการอุบัติภัยสารเคมี 
5.ร*วมวางแผนการฟ��นฟูบูรณะ 

8 ศูนยYปฏิบัติการ  
ความปลอดภัยด�านการขนส*ง
วัตถุอันตราย (สนข.) 

1.แจ�งเหตุอุบัติภัยท่ีเกิดข้ึน 
2.ประสานหน*วยงานต*างๆท่ีเข�าระงับเหตุ 
3.สนับสนุนข�อมูลด�านการจราจรและ สารเคมีอันตราย 
4.อํานวยความสะดวกอ่ืนๆ ตามความจําเป	น 

9 กรมธุรกิจพลังงาน กระทรวง
พลังงาน 

1.รับแจ�งเหตุอุบัติภัยท่ีเกิดข้ึน 
2.ประสานข�อมูลเก่ียวกับน้ํามันและผลิตภัณฑY
ป�โตรเลียม 

(ท่ีมา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2554  คู*มือการรับรู�และการมีส*วนร*วมของภาคประชาชนในการ 
บริหารจัดการสารเคมีและวัตถุอันตรายภาคอุตสาหกรรม) 

 

เครือข*ายท่ีเก่ียวข�องกับการบริหารจัดการสารเคมีอันตราย ได�แก* อาสาสมัครประจําหมู*บ�าน 
(อสม)  อาสาสมัครป:องกันภัยฝ�ายพลเรือน  ศูนยYป:องกันและบรรเทาสาธารณภัย  ตํารวจชุมชน  ผู�นํา
ชุมชน  กรรมการชุมชน มหาวิทยาลัย ท้ังนี้ข้ึนอยู*กับท่ีตั้งของพ้ืนท่ีเกิดเหตุ ดังแสดงในรูปท่ี 2-6 
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   รูปท่ี 2-6 เครือข*ายประสานงานการป:องกันและบรรเทาผลกระทบจากการขนส*งสารเคมีอันตราย 

(ดัดแปลงจาก: กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2554 คู*มือการประสานงานและบริหารจัดการสารเคมีและ
วัตถุอันตรายของหน*วยงานเครือข*ายระดับชุมชน) 

เจ�าของ / ผู�ประกอบการขนส*ง 

ตํารวจทางหลวง 

อบต. / เทศบาลเมือง 

อําเภอ 

จังหวัด / อุตสาหกรรมจังหวัด 

หน*วยงานส*วนกลาง / กรมโรงงานอุตสาหกรรม 

ผู�นําชุมชน 

• สํานักงานป:องกัน
และบรรเทา       
สาธารณภัยจังหวัด 

• ศูนยYป:องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย
ในเขตพ้ืนท่ีท่ี
เก่ียวข�อง 

ผู�พบเห็น 
เหตุการณY 

 



บทที่ 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 
(Research Methodology) 

3.1 รูปแบบการวิจัย (Study design) 

  การวิจัยในครั้งนี้เป�นการศึกษาแบบภาคตัดขวาง (Cross-sectional study) ในพนักงานขับ
รถขนส0งสารเคมีอันตราย โดยทําการศึกษาในช0วงเดือนธันวาคม 2557- มีนาคม 2558 งานวิจัยนี้ได>ผ0าน
การพิจารณาจากคณะกรรมการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในมนุษยC มหาวิทยาลัยบูรพา ณ วันท่ี 4 
ธันวาคม 2557  
 
3.2 ประชากรและตัวอย0างศึกษา (Population and sample of study) 

3.2.1 ประชากรศึกษา  

ประชากรท่ีใช>ศึกษา คือ พนักงานขับรถสารเคมีอันตราย ในสถานประกอบกิจการท่ีเข>าข0าย
ประเภทกิจการเสี่ยงสูงตามบัญชีท>ายประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับท่ี 3/2542 ภายใต>
พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 ออกตามความในพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ท่ี
เก่ียวข>องกับการผลิตสารเคมีอันตรายท่ีตั้งอยู0ในจังหวัดชลบุรี 3 ประเภท ได>แก0 (1) โรงงานประกอบ
กิจการเก่ียวกับสี นํ้ามันชักเงา เชลแล็ค แล็กเกอรC หรือผลิตภัณฑCสําหรับใช>ยาหรืออุด (2) โรงงานผลิต
กQาซ (3) โรงงานบรรจุกQาซ  โดยจํานวนโรงงาน  และจํานวนพนักงาน ในแต0ละประเภทกิจการโรงงาน
ของโรงงานท้ัง 3 ประเภทดังแสดงในตารางท่ี 3-1 
 
ตารางท่ี 3-1 จํานวนโรงงาน  และจํานวนพนักงาน ในแต0ละประเภทกิจการโรงงานท่ีเก่ียวข>องกับการ 
           ผลิตสารเคมีอันตรายท่ีตั้งอยู0ในจังหวัดชลบุรี 
 

ประเภทกิจการโรงงาน จํานวนโรงงาน (โรง) จํานวนพนักงาน (คน) 
โรงงานประกอบกิจการเก่ียวกับสี นํ้ามันชักเงา 

เชลแล็ค แล็กเกอรC หรือผลิตภัณฑCสําหรับ
ใช>ยาหรืออุด 

15 543 

โรงงานผลิตกQาซ 6 72 
โรงงานบรรจุกQาซ 20 221 

ท่ีมา: ศูนยCสารสนเทศโรงงานอุตสาหกรรม กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2557)  
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3.2.2 การคัดเลือกกลุ0มตัวอย0าง 

การคัดเลือกสถานประกอบกิจการเป�นแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) จํานวน 3 
ประเภทๆ ละ 1 โรง โดยมีพนักงานขับรถท่ีผ0านเกณฑCคัดเข>าเป�นตัวอย0างศึกษาทุกคนจํานวน 99 คน  

เกณฑCท่ีใช>ในการคัดเลือกสถานประกอบกิจการ (Inclusion criteria) ได>แก0 (1) ประเภทของ
สถานประกอบกิจการ คือ เป�นโรงผลิต และ/หรือบรรจุสารเคมีอันตรายประเภทของเหลวไวไฟ กQาซ
ไวไฟ กQาซไม0ไวไฟและไม0เป�นพิษ  และ (2) ตําแหน0งท่ีตั้งของสถานประกอบกิจการอยู0ในจังหวัดชลบุรี  

  เกณฑCท่ีใช>ในการคัดเลือกพนักงานท่ีเข>าร0วมโครงการ ได>แก0 
1. ขับรถขนส0งสารเคมีอันตรายในสถานประกอบกิจการแห0งนี้มาไม0น>อยกว0า 4 เดือน (ทดลองงาน) 
2. ขับรถขนส0งสารเคมีอันตรายโดยใช>รถขนส0ง 4-10 ล>อ หรือมากกว0า 10 ล>อข้ึนไป 
3.  ยินยอมเข>าร0วมโครงการ  

 

3.3  การเก็บรวบรวมขAอมูล (Data collection) 

3.3.1 เครื่องมือท่ีใชAในการวิจัย  
1. แบบสอบถาม  

1.1 เครื่องมือท่ีใช>ศึกษาป_จจัยท่ีสัมพันธCกับความล>าและพฤติกรรมเสี่ยง ซ่ึงประกอบด>วยหัวข>อ
คําถามเก่ียวกับข>อมูลส0วนบุคคลและพฤติกรรมสุขภาพ (อายุ, ดัชนีมวลกาย, สถานภาพสมรส, การด่ืม
สุรา, เครื่องด่ืมชูกําลัง, สูบบุหรี่, น้ําอัดลม, โรคประจําตัว, ชั่วโมงและคุณภาพการนอน, การใช>ยา, การ
ออกกําลังกาย, การเจ็บปbวยโรคกล>ามเนื้อและกระดูก, ความผิดปกติทางสายตา) (ภาคผนวก ก) โดยทีม
วิจัยจะทําการสัมภาษณCกลุ0มตัวอย0าง  เพ่ือนําไปประกอบในการวิเคราะหCข>อมูล แบบสอบถามได>รับการ
ตรวจสอบโดยผู>เชี่ยวชาญ จาํนวน 3 คน จากนั้นนําไปหาค0าสัมประสิทธิ์แอลฟbาตามวิธีของครอนบาค 
(Cronbach’s alpha coefficient) (บุญธรรม  กิจปรีดาบริสุทธิ์, 2542) มีค0าความเชื่อม่ันเท0ากับ 0.788 

1.2 แบบประเมินพฤติกรรมในการขับรถขนส0งสารเคมี ประกอบด>วยหัวข>อคําถาม 20 ข>อ 
โดยเป�นมาตราส0วนประเมินค0า 4 ระดับ ได>แก0  ปฏิบัติทุกครั้ง  ปฏิบัติบ0อยครั้ง  ปฏิบัติบางครั้ง และไม0
เคยปฏิบัติเลย โดยมีเกณฑCการให>คะแนนดังนี้ 

ข>อเลือก    คะแนนเชิงลบ 
ปฏิบัติทุกครั้ง   1 
ปฏิบัติบ0อยครั้ง   2 
ปฏิบัติบางครั้ง   3 
ไม0เคยปฏิบัติ   4 

คะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการขับรถจะแบ0งออกเป�น 2 ช0วงเท0าๆ กัน ตามเกณฑCการแบ0ง
ระดับคะแนนของ Best (1977) ดังนี้ 
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คะแนนเฉลี่ย  1.00-2.50 หมายถึง ไม0มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส0งสารเคมี 
คะแนนเฉลี่ย  2.50-4.00 หมายถึง มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส0งสารเคมี 

1.3 แบบประเมินเชิงจิตวิสัย โดยใช>แบบสอบถามความรู>สึกล>าของ Piper et al (1998) ซ่ึง
ประกอบด>วยข>อคําถาม 22 ข>อ แบ0งออกเป�น 4 ด>านคือ (1) ด>านพฤติกรรมและความรุนแรงของความ
ล>า 6 ข>อ (2) ด>านการให>ความหมายของความล>า 5 ข>อ (3) ด>านร0างกายและจิตใจ 4 ข>อ (4) ด>าน
สติป_ญญาและอารมณC 5 ข>อ ซ่ึงเป�นมาตรวัดแบบตัวเลขต้ังแต0 1-10 โดย “1” หมายถึง ไม0มีความรู>สึก
ต0อข>อความนั้นเลย “10” หมายถึง มีความรู>สึกต0อข>อความนั้นมากท่ีสุด โดยมีเกณฑCการแบ0งระดับความ
ล>าออกเป�น 3 ระดับ ได>แก0  

ระดับคะแนน 1.00-3.99 หมายถึง   รู>สึกล>าเล็กน>อย 
      ระดับคะแนน 4.00-6.99  หมายถึง  รู>สึกล>าปานกลาง 
      ระดับคะแนน 7.00-10.00 หมายถึง  รู>สึกล>ามาก   

1.4 แบบประเมินเชิงวัตถุวิสัย ตรวจวัดโดยอุปกรณCทดสอบความล>าด>วยเครื่องวัดความถ่ี
ของ แสงกระพริบ (Critical Flicker Frequency; CFF) Model 12021A ซ่ึงเป�นการวัดท่ีอาศัยการ
ทํางานร0วมกันของตาและสมองโดยให>ผู>ทดสอบมองแถบสีท่ีกระพริบด>วยความถ่ีท่ีเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ จนผู>ถูก
ทดสอบไม0สามารถเห็นแถบสีกระพริบอีกต0อไป ค0า CFF มีหน0วยเป�นรอบต0อวินาที (Cycle per second 
หรือ Hertz) เม่ือตายังไม0ล>า ตาจะรับรู>ถึงการกระพริบท่ีความถ่ีสูงได>ดีค0า CFF จะสูง แต0เม่ือเกิดอาการ
ตาล>า การทดสอบจะให>ค0า CFF ท่ีลดลง ในการศึกษานี้กําหนดเกณฑCการวินิจฉัยความล>าของตาดังนี้ 
ความล>าของตา = (ค0า CFF หลังทํางาน-ค0า CFF ก0อนทํางาน) > 1 SD ของ CFF ก0อนทํางานของแต0ละ
บุคคล  

ในการศึกษาวิจัย ให>ผู>เข>าร0วมวิจัยมีพฤติกรรมการบริโภคเครื่องด่ืมท่ีมีส0วน ผสมของคาเฟอีน 
(เช0น กาแฟ ชา เครื่องด่ืมชูกําลัง) ในลักษณะเดิมท่ีเคยเป�น และมีรูปแบบของการหยุดพักในการเดินรถ
ขนส0งสารเคมีอันตรายในลักษณะเดิมท่ีเคยเป�น 

 2. การศึกษาเวลาพักตามแนวทางของ ILO 

 2.1 เครื่องมือท่ีใช>หาระยะเวลาเผื่อ เพ่ือการพักผ0อนของการทํางานขับรถขนส0งสารเคมี
อันตราย ประกอบด>วยหัวข>อเก่ียวกับป_จจัยพ้ืนฐานส0วนบุคคล (เช0น เวลาสําหรับการเข>าห>องน้ํา เวลา
สําหรับความล>าพ้ืนฐาน) ป_จจัยในการทํางาน และป_จจัยด>านสภาพแวดล>อมในการทํางาน ซ่ึงพัฒนาข้ึน
ตามแนวทางขององคCการแรงงานระหว0างประเทศ (ILO, 1992) โดยใช>หลักในการประเมินความล>าแบบ
ก่ึงปริมาณ (Semi-quantitative assessment) โดยผู>เชี่ยวชาญด>านสุขศาสตรCอุตสาหกรรมและความ
ปลอดภัย และวิศวกรรมการขนส0ง จํานวน 3 ท0าน 
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  2.2  นําค0าคะแนนท่ีได>ของป_จจัยท่ีเก่ียวข>องไปเปรียบเทียบกับตารางคะแนนความล>าของ ILO 
เม่ือได>คะแนนในแต0ละป_จจัยความล>า นําคะแนนท้ังหมดมารวมกัน ซ่ึงจะได>เป�นเปอรCเซ็นตCการพัก จากนั้น
นําค0าเปอรCเซ็นตCการพักมาคํานวณเป�นเวลาพัก ตามชั่วโมงการทํางาน ซ่ึงมีหน0วยเป�นนาที  
  2.3  นําเวลาท่ีได>จากการคํานวณได> เสนอต0อท่ีประชุมของทีมบริหารและคณะกรรมการความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล>อมในการทํางานของบริษัท เพ่ือร0วมพิจารณาความเป�นไปได> 
จากนั้นนํามาจัดรูปแบบการพักตามเส>นทางเดินรถท่ีเป�นกรณีศึกษา  
 

3.3.2 ข้ันตอนการดําเนินงาน 

1. ประชุมพนักงานขับรถท่ีเข>าร0วมโครงการ เพ่ืออธิบายให>เข>าใจในรายละเอียดข้ันตอนการ 
 ดําเนินโครงการ เม่ือเข>าใจแล>วให>ผู>ยินยอมลงชื่อในใบยินยอมเข>าร0วมโครงการงานวิจัย 
2. สัมภาษณCพนักงานขับรถท่ีเข>าร0วมโครงการเก่ียวกับข>อมูลส0วนบุคคลและสุขภาพ  ข>อมูล 
    ลักษณะงาน สภาพแวดล>อม และพฤติกรรมการขับรถ 
3. ก0อนออกรถ พนักงานทําแบบทดสอบคุณภาพการนอนและระดับความง0วงนอน จากนั้นผู>วิจัย 
 จะทําการตรวจวัดความล>าทางสมองโดยใช>เครื่องมือ CFF 
4. เม่ือพนักงานกลับมาจากขนส0งสารเคมี ผู>วิจัยจะทําการตรวจวัดความล>าของระบบประสาท  
   ทันทีโดยใช>เครื่องมือ และทําการสัมภาษณCพนักงานขับรถเก่ียวกับความล>าโดยใช>แบบ 
 ประเมินเชิงจิตพิสัย 
 

3.4 การวิเคราะหIขAอมูล (Data analysis) 

    วิเคราะหCข>อมูลป_จจัยส0วนบุคคล, ป_จจัยด>านงาน ป_จจัยด>านรถและสิ่งแวดล>อม ด>วยสถิติเชิง
พรรณนา (Descriptive statistics) ได>แก0 การคํานวณค0าความถ่ี (Frequency) ร>อยละ (Percentage) 
ค0าเฉลี่ย (Mean) ส0วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) ค0ากลางข>อมูล (Median) ค0าสูงสุด 
(Maximum) ค0าตํ่าสุด (Minimum)  
    วิเคราะหCความสัมพันธCระหว0างป_จจัยส0วนบุคคล ป_จจัยด>านงาน ป_จจัยด>านสิ่งแวดล>อม กับ
ความล>าของพนักงานขับรถบรรทุกสารเคมีอันตรายด>วย Pearson correlation สําหรับตัวแปรเชิง
ปริมาณ และใช> Pearson Chi-square (χ2) สําหรับตัวแปรเชิงคุณภาพ   

 



บทที่ 4 

ผลการวิจัย 
(Results) 

  การวิจัยครั้งนี้เป�นการศึกษารูปแบบการพักในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย ในจังหวัด
ชลบุรี เพ่ือลดความเสี่ยงต�อการเกิดอุบัติเหตุหรืออุบัติภัยจากการขนส�งสารเคมีอันตราย ผลการวิจัยแบ�ง
ออกเป�น 6 ส�วน ดังนี้ 

  4.1 ข.อมูลท่ัวไป 
  4.2 ข.อมูลพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 
  4.3 ข.อมูลภาวะสุขภาพของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 
  4.4 ข.อมูลความล.าของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 

4.5 ป6จจัยท่ีสัมพันธ8กับความล.าในพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย  
4.6 รูปแบบการพักในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 

 
4.1 ข�อมูลท่ัวไป 

4.1.1 ข�อมูลโรงงาน 

  โรงงานท่ีเข.าร�วมโครงการท้ัง 3 โรง เป�นโรงงานท่ีเข.าข�ายประเภทกิจการเสี่ยงสูงตามบัญชี
ท.ายประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับท่ี 3/2542 ภายใต.พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 
ออกตามความในพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ท่ีเก่ียวข.องกับการผลิตสารเคมีอันตราย ท่ีตั้งอยู�ใน
จังหวัดชลบุร ี3 ประเภท ได.แก� (1) โรงงานประกอบกิจการเก่ียวกับสี นํ้ามันชักเงา เชลแล็ค แล็กเกอร8 
หรือผลิตภัณฑ8สําหรับใช.ยาหรืออุด (2) โรงงานผลิตกCาซ (3) โรงงานบรรจุกCาซ ซ่ึงรถท่ีใช.ในการขนส�ง
สารเคมีอันตรายส�วนใหญ�ใช.เกียร8ธรรมดา มีท้ังรถ 4 ล.อ, 6 ล.อ, 10 ล.อและรถเทรลเล�อร8 รายละเอียด
ของรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมีอันตรายดังแสดงในตารางท่ี 4-1 

โรงงานท่ี 1 เป�นโรงงานขนาดกลาง ผลิตสี ต้ังอยู�ในนิคมอุตสาหกรรมแห�งหนึ่งในอําเภอเมือง 
จังหวัดชลบุรี มีพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีท้ังหมด 51 คน ลักษณะงานขนส�งสารเคมีอันตรายมีกะ
เดียว โดยเริ่มงานเวลา 05.00-20.00 น. รถท่ีใช.ขนส�งสารเคมีอันตรายส�วนใหญ�เป�นรถ 4 ล.อและ 6 ล.อ 
ตามลําดับ (ซ่ึงเป�นรถของพนักงานเอง โดยมารับงานกับบริษัท Subcontract ให.มาขนส�งสารเคมีของ
โรงงานท่ี 1) มากกว�าร.อยละ 90 ไม�มีการติดต้ังระบบ GPS 

โรงงานท่ี 2 เป�นโรงงานขนาดเล็ก ผลิตและบรรจุกCาซอุตสาหกรรม ออกซิเจน ไนโตรเจน 
อาร8กอน ต้ังอยู�ในนิคมอุตสาหกรรมแห�งหนึ่งในอําเภอเมือง จังหวัดชลบุรี มีพนักงานขับรถขนส�งสารเคมี
ท้ังหมด 24 คน ลักษณะงานแบ�งเป�น 3 กะ ได.แก� เวลา 6.00-14.00 น., 9.00-17.00 น. และ 14.00-
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22.00 น. โดยรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมีอันตรายเป�นรถของบริษัทฯ ส�วนใหญ�เป�นรถเทรลเล�อร8 และรถ 10 
ล.อ ตามลําดับ และรถทุกคันมีการติดต้ังระบบ GPS 

โรงงานท่ี 3 เป�นโรงงานขนาดกลาง ผลิตกCาซปVโตรเลียมเหลว ต้ังอยู�นอกนิคมอุตสาหกรรมใน
อําเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี มีพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีท้ังหมด  32  คน ลักษณะงานแบ�งเป�น 2 กะ 
ได.แก� กะเช.า (03.00-12.00 น.) และกะบ�าย (12.00-20.00 น.)  โดยรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมีอันตรายเป�น
รถของบริษัทฯ ส�วนใหญ�เป�นรถ 10 ล.อและรถเทรลเล�อร8 ตามลําดับ และรถทุกคันมีการติดต้ังระบบ 
GPS  

         ตารางท่ี 4-1 รายละเอียดของรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมีอันตราย 
 

รายละเอียดของรถท่ีใช. 
ขนส�งสารเคมีอันตราย 

จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

1. ประเภทรถ 
• 4 ล.อ 
• 6 ล.อ 
• 10 ล.อ 
• > 10 ล.อ  

 
36 (76.6) 
10 (21.3) 

0 
1 (2.1) 

 
0 

3 (12.5) 
7 (29.2) 
14 (58.3) 

 
0 
0 

16 (57.1) 
12 (42.9) 

 
36 (36.4) 
13 (13.1) 
23 (23.2) 
27 (27.3) 

2. ชนิดเกียร8 
• เกียร8ธรรมดา 
• เกียร8อัตโนมัติ 

 
46 (97.9) 
1 (2.1) 

 
24 (100.0) 

0 

 
28 (100.0) 

0 

 
98 (99.0) 
1 (1.0) 

3. การติดต้ังระบบ GPS 
• มีระบบ GPS 
• ไม�มีระบบ GPS 

 
1 (2.1)  

46 (97.9) 

 
24 (100.0) 

0 

 
28 (100.0) 

0 

 
53 (53.5) 
46 (46.5) 

 

4.1.2 ข�อมูลลักษณะทางประชากรและสังคม  

  จากการศึกษาข.อมูลท่ัวไปทางประชากรและสังคมของกลุ�มตัวอย�าง พบว�า ส�วนใหญ�พนักงาน
ขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายมีอายุในช�วง 31-40 ปZโดยมีอายุเฉลี่ย 38.2 ปZ (21-64 ปZ) ประมาณร.อยละ 
70 อยู�ในสถานภาพสมรส และมีน้ําหนักเกินมาตรฐานมากถึงร.อยละ 63 โดยมีค�าเฉลี่ย BMI เท�ากับ 
25.63 kg/m2 ดังแสดงในตารางท่ี 4-2 
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ตารางท่ี 4-2 จํานวนและร.อยละของกลุ�มตัวอย�างจําแนกตามลักษณะทางประชากรและสังคม 
 

ลักษณะทางประชากรและสังคม จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

1. อายุ (ปZ) 
• 21-30 
• 31-40 
• 41-50 
• มากกว�า 51  

 
7 (14.9) 
17 (36.2) 
19 (40.4) 
4 (8.5) 

 
3 (12.5) 
9 (37.5) 
10 (41.7) 
2 (8.3) 

 
6 (21.4) 
19 (67.9) 
3 (10.7) 

- 

 
16 (16.2) 
45 (45.4) 
32 (32.3) 
6 (6.1) 

   ค�าเฉลี่ย±ส�วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
   ค�าตํ่าสุด-ค�าสูงสุด 

38.72±9.17 
21-64 

40.25±7.47 
27-54 

35.57±5.01 
27-49 

38.20±7.91 
21-64 

2. ดัชนีมวลกาย (BMI; kg/m2)* 
• ผอม (underweight) 
• ปกติ (normal) 
• น้ําหนักเกิน (overweight) 

 
0 

19 (40.4) 
28 (59.6) 

 
0 

4 (16.7) 
20 (83.3) 

 
0 

14 (50.0) 
14 (50.0) 

 
0 

37 (37.4) 
62 (62.6) 

   ค�าเฉลี่ย±ส�วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
   ค�าตํ่าสุด-ค�าสูงสุด 

25.5±5.32 
18.94-41.8 

27.05±5.44 
20.03-47.88 

24.64±3.90 
19.38-34.20 

25.63±5.02 
18.94-47.88 

3. สถานภาพสมรส 
• โสด 
• สมรส 
• หม.าย / หย�า / แยก 

 
9 (19.2) 
37 (78.7) 
1 (2.1) 

 
3 (12.5) 
17 (70.8) 
4 (16.7) 

 
9 (32.1) 
15 (53.6) 
4 (14.3) 

 
21 (21.2) 
69 (69.7) 
9 (9.1) 

* BMI < 18.5 = ผอม; 18.5-22.9 = ปกติ; ≥ 23 = น้ําหนักเกิน 

4.1.3 ข�อมูลการทํางาน 

   กลุ�มตัวอย�างร.อยละ 35 มีประสบการณ8ขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายน.อยกว�า 1 ปZ (โดยมี
ค�าเฉลี่ยเท�ากับ 6.28 ปZ) ระยะเวลาในการขับรถเฉลี่ยต�อวันเท�ากับ 6.13 ชั่วโมง โดยส�วนใหญ� (ร.อยละ 
70) ขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 4-8 ชั่วโมง/วัน โดยสัปดาห8ท่ีผ�านมาทํางาน พบว�า ส�วนใหญ�พนักงาน
ทํางานล�วงเวลา 13-18 ชั่วโมง สําหรับเส.นทางในการขนส�งท้ัง 3 โรงงาน จะมีลักษณะงานท่ีคล.ายกัน 
คือ มีท้ังขนส�งในจังหวัดและต�างจังหวัด มีท้ังขนส�งระยะใกล. 1 กิโลเมตร, ขนส�งระยะไกลโดยระยะ
ทางไกลสุดในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายต�อวันเท�ากับ 600 กิโลเมตร มีพนักงานประมาณร.อยละ 
10 ท่ีขับมากกว�าวันละ 400 กิโลเมตร (ไม�ได.แสดงข.อมูลในรูปตาราง) โดยมีค�าเฉลี่ยของระยะทางขับรถ
ต�อวันเท�ากับ 156 กิโลเมตร ในช�วง 1 ปZท่ีผ�านมามีพนักงานขับรถท้ัง 99 คน เคยเกิดอุบัติเหตุในการขับ
รถขนส�งสารเคมีอันตรายรวม 54 ครั้ง (ร.อยละ 55) ได.แก� รถชน ยางแตก ของหล�นจากรถ เบรกแตก 
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และเพลาหัก (ตามลําดับ) มีเพียงร.อยละ 3 ของพนักงานท่ีไม�เคยได.รับการฝnกอบรมด.านความปลอดภัย
หรือสารเคมีอันตรายดังแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 4-3 

 

ตารางท่ี 4-3 ข.อมูลการทํางานของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 
 

ข.อมูลการทํางาน จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

1. ประสบการณ8ในการขับรถ
ขนส�งสารเคมีอันตราย (ปZ) 
• < 1  
• 1 – 5 
• 6-10 
• > 10 

 
 

19 (40.5) 
9 (19.1) 
10 (21.3) 
9 (19.1) 

 
 

5 (20.8) 
11 (45.9) 
5 (20.8) 
3 (12.5) 

 
 

11 (39.3) 
11 (39.3) 
3 (10.7) 
3 (10.7) 

 
 

35 (35.3) 
31 (31.3) 
18 (18.2) 
15 (15.2) 

ค�าเฉลี่ย±ส�วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
   ค�าตํ่าสุด-ค�าสูงสุด 

6.28±8.02 
0-32 

5.24±4.36 
0-15 

3.96±4.77 
0-17 

5.37±6.47 
0-32 

2. ชั่วโมงการทํางานขนส�ง
สารเคมีอันตรายต�อวัน (ชั่วโมง) 
• ≤ 4 
• 5-8 
• > 8 

 
 

2 (4.3) 
38 (80.8) 
7 (14.9) 

 
 

6 (25.0) 
14 (58.3) 
4 (16.7) 

 
 

6 (21.4) 
15 (53.6) 
7 (25.0) 

 
 

14 (14.1) 
67 (67.7) 
18 (18.2) 

ค�าเฉลี่ย±ส�วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
   ค�าตํ่าสุด-ค�าสูงสุด 

6.07±1.94 
3-11 

6.11±2.32 
2-9 

6.25±2.65 
2.3-13 

6.13±2.23 
2-13 

3. ชั่วโมงการทํางานล�วงเวลาต�อ
สัปดาห8 (ชั่วโมง) 
• ≤ 12 
• 13-18 
• 19-24 
• 25-36 
• >36 

 
 

5 (10.6) 
2 (4.3) 

0 
0 
0 

 
 

4 (16.7) 
9 (37.4) 
4 (16.7) 
1 (4.2) 

0 

 
 

7 (25.0) 
8 (28.6) 
1 (3.6) 
3 (10.7) 
1 (3.6) 

 
 

16 (16.2) 
19 (19.2) 
5 (5.1) 
4 (4.0) 
1 (1.0) 

4. ระยะทางในการขับรถขนส�ง
สารเคมีอันตราย (กิโลเมตร) 
• < 100 
• 100-199 
• ≥ 200 

 
 

8 (17.0) 
27 (57.5) 
12 (25.5) 

 
 

10 (41.6) 
13 (54.2) 
1 (4.2) 

 
 

8 (28.6) 
13 (46.4) 
7 (25.0) 

 
 

26 (26.3) 
53 (53.5) 
20 (20.2) 

ค�าเฉลี่ย±ส�วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
ค�าตํ่าสุด-ค�าสูงสุด 

178.04±109.2 
45-560 

109.79±63.84 
0-300 

160.21±134.29 
1-600 

156.45±110.83 
0-600 
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ตารางท่ี 4-3 (ต�อ) 
 

ข.อมูลการทํางาน จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

5. จํานวนเท่ียวของการขับรถ
ขนส�งสารเคมีอันตราย (เท่ียว) 
• 1  
• 2 
• 3 

 
 

21 (44.7) 
25 (53.2) 
1 (2.1) 

 
 

8 (33.3) 
15 (62.5) 
1 (4.2) 

 
 

13 (46.4) 
11 (39.3) 
4 (14.3) 

 
 

42 (42.4) 
51 (51.5) 
6 (6.1) 

6. อุบัติเหตุในช�วง 1 ปZท่ีผ�านมา 
• เคย 
• ไม�เคย 

 
24 (51.1) 
23 (48.9) 

 
9 (37.5) 
15 (62.5) 

 
21 (75.0) 
7 (25.0) 

 
54 (54.5) 
45 (45.5) 

7. การฝnกอบรมเก่ียวกับความ 
ปลอดภัย / สารเคมีอันตราย 
• เคย 
• ไม�เคย 

 
 

44 (93.6) 
3 (6.4) 

 
 

24 (100.0) 
0 

 
 

28 (100.0) 
0 

 
 

96 (97.0) 
3 (3.0) 

 

4.2 ข�อมูลพฤติกรรมเส่ียงในการขับรถขนส6งสารเคมีอันตราย 

  พนักงานขับรถขนส�งสารเคมีส�วนใหญ�มีพฤติกรรมปลอดภัยในการขับรถ (ไม�เสี่ยง) มี 
ประมาณร.อยละ 7 ของพนักงานท่ีมีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถ เม่ือพิจารณารายโรงพบว�า โรงท่ี 1 มี
จํานวนพนักงานท่ีมีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถมากท่ีสุด 4 ใน 47 คน (ร.อยละ 8.5) (ตารางท่ี 4-4) 

ตารางท่ี 4-4 จํานวน (ร.อยละ) ของระดับพฤติกรรมการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 

 

4
.
3 

ตารางท่ี 4-5 แสดงข.อมูลพฤติกรรมการขับรถของพนักงานรายข.อ โดยพบว�า พฤติกรรมเสี่ยง
ของพนักงานท่ีเกิดบ�อยมาก 3 อันดับแรก ได.แก� การไม�คาดเข็มขัดนิรภัย (ร.อยละ 4), มีอาการง�วงขณะ
ขับรถ (ร.อยละ 3), เปVด-ปVดเปลี่ยนช�องวิทยุ/เทปขณะขับรถ (ร.อยละ 3) และรับประทานอาหาร/ขนม/
น้ํา ขณะขับรถ (ร.อยละ 2) 

 

พฤติกรรมการขับรถ 
จํานวน (ร.อยละ) 

โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

    ไม�เสี่ยง 43 (91.5) 23 (95.8) 27 (96.4) 82 (93.2) 
    เสี่ยง 4 (8.5) 1 (4.2) 1 (3.6) 6 (6.8) 
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  พฤติกรรมเสี่ยงของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายท่ีเกิดบ�อย 5 อันดับแรก ได.แก� เปVด-
ปVดเปลี่ยนช�องวิทยุ/เทปขณะขับรถ (ร.อยละ 19.2), รับประทานอาหาร/ขนม/น้ํา ขณะขับรถ (ร.อยละ 
18.2), ไม�คาดเข็มขัดนิรภัย (ร.อยละ 13.1), เอ้ือมหยิบของขณะขับรถ (ร.อยละ 12.1), ใช.โทรศัพท8ขณะ
ขับรถ (ร.อยละ11.1) และขับรถด.วยความเร็วเกินท่ีกฎหมายกําหนด (ร.อยละ 11.1) 
  พฤติกรรมการด่ืมแอลกอฮอล8และการดูโทรทัศน8/วีดีโอขณะขับรถ พบว�า มากกว�าร.อยละ 90 
ของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายไม�เคยด่ืมเครื่องด่ืมแอลกอฮอล8ท้ังก�อนและขณะขับรถ และไม�
เคยดูโทรทัศน8/วีดีโอขณะขับรถ  

ตารางท่ี 4-5 พฤติกรรมการขับรถของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายรายข.อ 
 

 
พฤติกรรมการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 

จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

1. เกือบเกิดอุบัติเหตุ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
13 (27.7) 
32 (68.0) 
2 (4.3) 

0 

 
7 (29.2) 
14 (58.3) 
3 (12.5) 

0 

 
12 (42.9) 
12 (42.9) 
4 (14.2) 

0 

 
32 (32.3) 
58 (58.6) 
9 (9.1) 

0 
2. ขับรถด.วยความเร็วเกินกฎหมายกําหนด 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
13 (27.7) 
24 (51.1) 
9 (19.1) 
1 (2.1) 

 
6 (25.0) 
18 (75.0) 

0 
0 

 
6 (21.4) 
20 (71.5) 
2 (7.1) 

0 

 
25 (25.3) 
62 (62.6) 
11 (11.1) 
1 (1.0) 

3. ใช.โทรศัพท8ขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
10 (21.3) 
31 (66.0) 
5 (10.6) 
1 (2.1) 

 
4 (16.7) 
19 (79.1) 
1 (4.2) 

0 

 
4 (14.3) 
19 (67.8) 
5 (17.9) 

0 

 
18 (18.2) 
69 (69.7) 
11 (11.1) 
1 (1.0) 

4. เอ้ือมหยิบของขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
15 (31.9) 
26 (55.3) 
6 (12.8) 

0 

 
3 (12.5) 
18 (75.0) 
2 (8.3) 
1 (4.2) 

 
10 (35.7) 
14 (50.0) 
4 (14.3) 

0 

 
28 (28.3) 
58 (58.6) 
12 (12.1) 
1 (1.0) 

5. เปVด-ปVดเปลี่ยนช�องวิทยุ/เทปขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
11 (23.4) 
26 (55.4) 
9 (19.1) 
1 (2.1) 

 
3 (12.5) 
12 (50.0) 
7 (29.2) 
2 (8.3) 

 
9 (32.1) 
16 (57.2) 
3 (10.7) 

0 

 
23 (23.2) 
54 (54.6) 
19 (19.2) 
3 (3.0) 
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ตารางท่ี 4-5 (ต�อ) 

 

 
พฤติกรรมการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 

จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

6. มีอาการง�วงขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
6 (12.8) 
35 (74.5) 
5 (10.6) 
1 (2.1) 

 
0 

21 (87.5) 
1 (4.2) 
2 (8.3) 

 
6 (21.4) 
20 (71.5) 
2 (7.1) 

0 

 
12 (12.1) 
76 (76.8) 
8 (8.1) 
3 (3.0) 

7. ขับรถภายหลับทานยาท่ีมีฤทธิ์ทําให.ง�วง 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
41 (87.2) 
6 (12.8) 

0 
0 

 
16 (66.7) 
8 (33.3) 

0 
0 

 
21 (75.0) 
7 (25.0) 

0 
0 

 
78 (78.8) 
21 (21.2) 

0 
0 

8. ไม�คาดเข็มขัดนิรภัย 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
28 (59.6) 
17 (36.2) 
1 (2.1) 
1 (2.1) 

 
2 (8.3) 

11 (45.8) 
10 (41.7) 
1 (4.2) 

 
12 (42.9) 
12 (42.9) 
2 (7.1) 
2 (7.1) 

 
42 (42.5) 
40 (40.4) 
13 (13.1) 
4 (4.0) 

9. ด่ืมเครื่องด่ืมท่ีมีแอลกอฮอล8ท้ังก�อนและ
ขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
 

42 (89.4) 
5 (10.6) 

0 
0 

 
 

23 (95.8) 
1 (4.2) 

0 
0 

 
 

26 (92.9) 
2 (7.1) 

0 
0 

 
 

91 (91.9) 
8 (8.1) 

0 
0 

10. สูบบุหรี่ขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
38 (80.8) 
6 (12.8) 
3 (6.4) 

0 

 
21 (87.5) 
3 (12.5) 

0 
0 

 
24 (85.7) 
4 (14.3) 

0 
0 

 
83 (83.9) 
13 (13.1) 
3 (3.0) 

0 
11. รับประทานอาหาร/ขนม/น้ําขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 
 

 
4 (8.5) 

32 (68.1) 
10 (21.3) 
1 (2.1) 

 
1 (4.2) 

19 (79.1) 
3 (12.5) 
1 (4.2) 

 
4 (14.3) 
19 (67.8) 
5 (17.9) 

0 

 
9 (9.1) 

70 (70.7) 
18 (18.2) 
2 (2.0) 
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ตารางท่ี 4-5 (ต�อ) 

 

 
พฤติกรรมการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 

จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

12. ดูโทรทัศน8/วีดีโอขณะขับรถ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
46 (97.9) 
1 (2.1) 

0 
0 

 
21 (87.5) 
3 (12.5) 

0 
0 

 
23 (82.1) 
5 (17.9) 

0 
0 

 
90 (90.9) 
9 (9.1) 

0 
  0 

13. จอดรถในท่ีห.ามจอด 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
25 (53.2) 
21 (44.7) 
1 (2.1) 

0 

 
19 (79.2) 
5 (20.8) 

0 
0 

 
14 (50.0) 
14 (50.0) 

0 
0 

 
58 (58.6) 
40 (40.4) 
1 (1.0) 

0 
14. เบรคระยะประชิด 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
12 (25.5) 
31 (66.0) 
4 (8.5) 

0 

 
8 (33.3) 
15 (62.5) 
1 (4.2) 

0 

 
17 (60.7) 
11 (39.3) 

0 
0 

 
37 (37.4) 
57 (57.5) 
5 (5.1) 

0 
15. แซงซ.าย 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
17 (36.2) 
29 (61.7) 
1 (2.1) 

0 

 
11 (45.8) 
13 (54.2) 

0 
0 

 
21 (75.0) 
7 (25.0) 

0 
0 

 
49 (49.5) 
49 (49.5) 
1 (1.0) 

0 
16. เลี้ยวโดยไม�เปVดสัญญาณไฟ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
30 (63.8) 
17 (36.2) 

0 
0 

 
22 (91.7) 
2 (8.3) 

0 
0 

 
24 (85.7) 
4 (14.3) 

0 
0 

 
76 (76.8) 
23 (23.2) 

0 
0 

17. ขับกระชั้นชิดรถคันหน.า 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
29 (61.7) 
18 (38.3) 

0 
0 

 
20 (83.3) 
4 (16.7) 

0 
0 

 
25 (89.3) 
3 (10.7) 

0 
0 

 
75 (74.7) 
25 (25.3) 

0 
0 
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ตารางท่ี 4-5 (ต�อ) 

 

 
พฤติกรรมการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 

จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

18. เลี้ยวตัดหน.า 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
30 (63.9) 
16 (34.0) 
1 (2.1) 

0 

 
22 (91.7) 
2 (8.3) 

0 
0 

 
25 (89.3) 
3 (10.7) 

0 
0 

 
77 (77.8) 
21 (21.2) 
1 (1.0) 

0 
19. ฝtาฝuนสัญญาณไฟ 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
28 (59.6) 
19 (40.4) 

0 
0 

 
19 (79.2) 
5 (20.8) 

0 
0 

 
21 (75.0) 
7 (25.0) 

0 
0 

 
68 (68.7) 
31 (31.3) 

0 
0 

20. ไม�ปฏิบัติตามปwายเตือนจราจร 
• ไม�เคยเลย 
• บางครั้ง 
• บ�อย 
• บ�อยมาก 

 
20 (42.6) 
26 (55.3) 
1 (2.1) 

0 

 
20 (83.3) 
4 (16.7) 

0 
0 

 
21 (75.0) 
7 (25.0) 

0 
0 

 
61 (61.6) 
37 (37.4) 
1 (1.0) 

0 
 

4.3 ข�อมูลภาวะสุขภาพ 

  ตารางท่ี 4-6 แสดงข.อมูลภาวะสุขภาพ โดยพบว�า พนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายส�วน
ใหญ� (ร.อยละ 71.7) ไม�มีโรคประจําตัว มีพนักงานท่ีไม�ทราบว�าตนเองมีโรคประจําตัวหรือไม� ร.อยละ 
12.1 เฉพาะโรงท่ี 2 เท�านั้นท่ีพนักงานมีโรคประจําตัวเป�นจํานวนมากถึงร.อยละ 41.7 (ได.แก� เบาหวาน 
หอบหืด ภูมิแพ. และ เกCาท8) มีพนักงานท่ีเคยเจ็บปtวยด.วยโรคกล.ามเนื้อและกระดูกร.อยละ 26.3 

  เก่ียวกับสายตาและการมองเห็น พบว�า ส�วนใหญ� (ร.อยละ 53.5) มีสายตาท่ีปกติ และอีก 
ร.อยละ 19.2 ไม�ทราบหรือไม�แน�ใจเก่ียวกับสุขภาพตาของตนเอง เนื่องจากไม�เคยตรวจหรือเคยตรวจแต�
นานมากแล.ว 

  ด.านการพักผ�อนนอนหลับ พบว�า ส�วนใหญ� (≈ร.อยละ 60) นอน ≥ 7 ชั่วโมง/วัน และไม�สูบ
บุหรี่ ยกเว.นโรงท่ี 3 ท่ีพนักงานส�วนใหญ� (ร.อยละ 71.5) สูบบุหรี ่ ส�วนการด่ืมแอลกอฮอล8 พบว�า มี
ประมาณร.อยละ 20 ท่ีดื่มบ�อย-ด่ืมทุกวัน 

  พฤติกรรมการบริโภคเครื่องด่ืมชูกําลังและกาแฟ พบว�า มีพนักงานขับรถท่ีดื่มบ�อย-ด่ืมทุกวัน
ร.อยละ 50 และ 60 ตามลําดับ ส�วนการด่ืมน้ําอัดลม ส�วนใหญ�ไม�ดื่ม-ด่ืมนานๆ ครั้ง (ร.อยละ 82.8) 



65 

 

 ตารางท่ี 4-6 ข.อมูลภาวะสุขภาพของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 
 

 
ข.อมูลสุขภาพ 

จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
(n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

1. โรคประจําตัว 
• มี 
• ไม�มี 
• ไม�ทราบ 

 
3 (6.4) 

36 (76.6) 
8 (17.0) 

 
10 (41.7) 
13 (54.1) 
1 (4.2) 

 
3 (10.7) 
22 (78.6) 
3 (10.7) 

 
16 (16.2) 
71 (71.7) 
12 (12.1) 

2. การมองเห็น / สายตา 
• ปกติ 
• ไม�ปกติ (สั้น/ยาว/เอียง/บอดส)ี 
• ไม�ทราบ 

 
24 (51.1) 
11 (23.4) 
12 (25.5) 

 
10 (41.7) 
13 (54.1) 
1 (4.2) 

 
19 (67.9) 
3 (10.7) 
6 (21.4) 

 
53 (53.5) 
27 (27.3) 
19 (19.2) 

3. การเจ็บปtวยด.วยโรคเก่ียวกับ
กล.ามเนื้อและกระดูก 
• เคย 
• ไม�เคย 

 
 

12 (25.5) 
35 (74.5) 

 
 

9 (37.5) 
15 (62.5) 

 
 

5 (17.9) 
23 (82.1) 

 
 

26 (26.3) 
73 (73.7) 

4. ระยะเวลาการนอน (ชั่วโมง) 
• < 7 
• ≥ 7 

 
12 (25.5) 
35 (74.5) 

 
14 (58.3) 
10 (41.7) 

 
12 (42.9) 
16 (57.1) 

 
38 (38.4) 
61 (61.6) 

5. การออกกําลังกาย 
• ไม�เคย 
• นานๆ ครั้ง 
• บ�อย  
• ทุกวัน 

 
17 (36.2) 
21 (44.6) 
7 (14.9) 
2 (4.3) 

 
5 (20.8) 
13 (54.2) 
3 (12.5) 
3 (12.5) 

 
14 (50.0) 
12 (42.9) 
2 (7.1) 

0 

 
36 )36.4) 
46 (46.4) 
12 (12.1) 
5 (5.1) 

6. การสูบบุหรี่ 
• ไม�เคย 
• สูบไม�เกิน 10 มวน/วัน 
• สูบ 10-20 มวน/วัน  
• สูบมากกว�า 1 ซอง/วัน 

 
31 (66.0) 
15 (31.9) 
1 (2.1) 

0 

 
17 (70.8) 
4 (16.7) 
3 (12.5) 

0 

 
8 (28.5) 
14 (50.0) 
5 (17.9) 
1 (3.6) 

 
56 (56.6) 
33 (33.3) 
9 (9.1) 
1 (1.0) 

7. การด่ืมแอลกอฮอล8 
• ไม�เคย 
• นานๆ ครั้ง 
• บ�อย  
• ทุกวัน 

 
10 (21.3) 
25 (53.2) 
11 (23.4) 
1 (2.1) 

 
6 (25.0) 
16 (66.7) 
2 (8.3) 

0 

 
6 (21.4) 
15 (53.6) 
6 (21.4) 
1 (3.6) 

 
22 (22.2) 
56 (56.6) 
19 (19.2) 
2 (2.0) 
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ตารางท่ี 4-6 (ต�อ) 

 

 
ข.อมูลสุขภาพ 

จํานวน (ร.อยละ) 
โรงท่ี 1 
(n=47) 

โรงท่ี 2 
  (n=24) 

โรงท่ี 3 
(n=28) 

รวม 
(n=99) 

8. การด่ืมเครื่องด่ืมชูกําลัง 
• ไม�เคย 
• นานๆ ครั้ง 
• บ�อย  
• ทุกวัน 

 
15 (31.9) 
9 (19.1) 
18 (38.4) 
5 (10.6) 

 
7 (29.2) 
7 (29.2) 
8 (33.3) 
2 (8.3) 

 
5 (17.9) 
5 (17.9) 
7 (25.0) 
11 (39.2) 

 
27 (27.3) 
21 (21.2) 
33 (33.3) 
18 (18.2) 

9. การด่ืมกาแฟ 
• ไม�เคย 
• นานๆ ครั้ง 
• บ�อย  
• ทุกวัน 

 
16 (34.0) 
4 (8.5) 

24 (51.1) 
3 (6.4) 

 
4 (16.7) 
3 (12.5) 
14 (58.3) 
3 (12.5) 

 
8 (28.6) 
3 (10.7) 
8 (28.6) 
9 (32.1) 

 
28 (28.3) 
10 (10.0) 
46 (46.4) 
15 (15.2) 

 

4.4 ข�อมูลความล�าของพนักงานขับรถขนส6งสารเคมีอันตราย 

จากการตรวจวัดความล.าโดยเครื่อง CFF พบว�า กลุ�มตัวอย�างมีความชุกของความล.าจาก
เครื่อง Fricker fusion test ร.อยละ 32.32 และจากแบบสอบถามเชิงจิตพิสัยร.อยละ 16.16 (ตารางท่ี 
4-7) 

จากการทดสอบความสอดคล.องของความล.าเชิงวัตถุพิสัยและจิตพิสัย พบว�า มีความ
สอดคล.องกัน 52 ใน 88 คน คิดเป�นร.อยละ 59.1 ดังแสดงรายละเอียดในตารางท่ี 4-8  

ตารางท่ี 4-7 ความชุกของความล.าโดยเครื่อง Fricker test และแบบสอบถาม 

 เครื่อง Fricker test แบบสอบถามเชิงจิตพิสัย 
จํานวน ร.อยละ 95%CI จํานวน ร.อยละ 95%CI 

โรงท่ี 1 (n=47) 18 38.30 (-7.26) – (-4.95) 5 10.64 4.42-5.14 
โรงท่ี 2 (n=24) 6 25.0 8 33.33 
โรงท่ี 3 (n=28) 8 21.05 3 10.71 
รวม (n=99) 32 32.32 16 16.16 
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           ตารางท่ี 4-8 ความสอดคล.องของความล.าเชิงวัตถุพิสัยและจิตพิสัย 

ความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย 
ความล.าเชิงวัตถุพิสัย 

ไม�ล.า ล.า 
ไม�ล.า 47 (63.5) 27 (36.5) 
ล.า 9 (64.3) 5 (35.7) 
รวม 56 (63.6) 32 (36.4) 

           * p-value = 0.956 
 

4.5 ความสัมพันธ=ระหว6างป?จจัยท่ีศึกษากับความล�าของพนักงานขับรถขนส6งสารเคมีอันตราย 

ป?จจัยส6วนบุคคลและป?จจัยด�านสุขภาพ กับค6าความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัย 

ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยส�วนบุคคลและป6จจัยด.านสุขภาพ กับความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย 
พบว�า ป6จจัยส�วนบุคคล (ได.แก� อายุ และสถานภาพสมรส) ไม�มีความสัมพันธ8กับค�าความล.าเชิงจิต
พิสัย สําหรับป6จจัยด.านสุขภาพ (ได.แก� ระยะเวลาการนอนหลับ สายตา/การมองเห็น  การเจ็บปtวย
ด.วยโรคกระดูกและกล.ามเนื้อ การออกกําลังกาย สูบบุหรี่ การด่ืมสุรา/แอลกอฮอล8 เครื่องด่ืมชูกําลัง 
น้ําอัดลม กาแฟ โรคประจําตัว) ก็ไม�พบความสัมพันธ8กับค�าความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย (ตารางท่ี 4-9) 
 

ป?จจัยด�านการทํางาน กับค6าความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัย 

ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยการทํางาน (ได.แก� ประสบการณ8การทํางาน  ชั่วโมงการทํางาน
ต�อวัน  ระยะเวลาทํางานล�วงเวลาต�อสัปดาห8  ประเภทรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมี  ชนิดของเกียร8รถ  การ
ติดต้ังระบบ GPS  การฝnกอบรมด.านความปลอดภัยหรือสารเคมี  การเกิดอุบัติเหตุในรอบปZท่ีผ�านมา)
กับค�าความล.าเชิงจิตพิสัย พบว�า ไม�มีความสัมพันธ8กันอย�างมีนัยสําคัญทางสถิติ (ตารางท่ี 4-10) 
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ตารางท่ี 4-9 ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยส�วนบุคคลและป6จจัยด.านสุขภาพกับค�าความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย 
 

 

ป6จจัยส�วนบุคคลและสุขภาพ จํานวน ค�าความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย  
p-value คน ร.อยละ   Mean SD Med Min Max 

อายุ         
     < 40 ปZ 56 56.6 3.17 1.10 2.97 1.09 6.45 0.748 
     ≥ 40 ปZ 43 43.4 3.10 0.86 3.00 1.50 5.32  
BMI         
     ปกติ 37 37.4 3.15 1.07 2.86 1.41 6.45 0.960 
     นํ้าหนักเกิน 62 62.6 3.14 0.96 3.11 1.09 5.59  
สถานภาพ         
     สมรส 69 69.7 3.12 0.96 3.00 1.09 5.59 0.806 
     โสด/หม.าย/หย�า/แยก 30 30.3 3.18 1.10 3.00 1.41 6.45  
จํานวนช่ัวโมงการนอนหลับ         
     < 7 ช่ัวโมง 30 30.3 3.26 0.99 2.88 2.00 5.59 0.441 
     ≥ 7 ช่ัวโมง 69 69.7 3.09 1.00 3.00 1.09 6.45  
สายตา/การมองเห็น         
     ไม�ปกติ (สั้น,ยาว,เอียง) 27 27.3 3.35 1.07 3.31 1.91 5.59 0.193 
     ปกติ 72 72.7 3.06 0.97 2.86 1.09 6.45  
การเจ็บปtวยโรคกล.ามเน้ือ/กระดูก         
    ไม�เคย 73 73.7 3.06 1.04 2.86 1.09 6.45 0.191 
    เคย 26 26.3 3.36 0.85 3.54 1.91 5.14  
การออกกําลังกาย         
    ไม�ออกกําลังกาย 36 36.4 3.34 0.98 3.36 1.50 5.59 0.135 
    ออกกําลังกาย 63 63.6 3.03 1.00 2.86 1.09 6.45  
การสูบบุหรี ่         
     ไม�สูบ 56 56.6 3.21 0.93 3.00 1.91 5.59 0.451 
      สูบ 43 43.4 3.05 1.09 2.86 1.09 6.45  
การดื่มสุรา/แอลกอฮอล8         
    ไม�ดื่ม 22 22.2 3.10 0.88 2.84 1.91 5.32 0.831 
    ดื่ม 77 77.8 3.15 1.03 3.00 1.09 6.45  
การดื่มเครื่องดื่มชูกําลัง         
    ไม�ดื่ม 27 27.3 3.03 0.92 2.86 1.09 5.14 0.507 
    ดื่ม 72 72.7 3.18 1.03 3.00 1.36 6.45  
การดื่มกาแฟ         
    ไม�ดื่ม 28 28.3 3.23 0.99 3.00 1.59 6.45 0.593 
    ดื่ม 71 71.7 3.11 1.00 2.91 1.09 5.59  
การดื่มนํ้าอัดลม         
    ไม�ดื่ม 39 39.4 3.01 0.86 2.90 1.09 5.00 0.285 
    ดื่ม 60 60.6 3.23 1.08 3.00 1.41 6.45  
โรคประจําตัว         
    ไม�มี 83 83.8 3.13 1.00 2.90 1.09 6.45 0.893 
    มี 16 16.2 3.17 1.02 3.36 1.50 5.23  
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ตารางท่ี 4-10 ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยการทํางานกับค�าความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย 
 

 

ป6จจัยด.านงาน 
 

จํานวน ค�าความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย  

p-value 
คน ร.อยละ Mean SD Med Min Max 

ประสบการณ8ทํางานขับรถ 99 100.0 3.14 1.00 3.00 1.09 6.45 0.231 
ชั่วโมงการทํางานต�อวัน         
    ≤ 8 ชั่วโมง 64 64.6 3.14 0.88 3.11 1.09 5.32 0.996 
    > 8 ชั่วโมง 35 35.4 3.14 1.19 2.82 1.41 6.45  
ชั่วโมงการทํางานล�วงเวลา         
    ≤ 12 ชั่วโมง/สัปดาห8 16 16.2 3.53 1.21 3.43 1.50 5.59 0.356 
    13 – 18 ชั่วโมง/สัปดาห8 19 19.2 3.02 0.90 2.86 1.41 5.00  
    19 – 24 ชั่วโมง/สัปดาห8 5 5.1 2.69 0.76 2.50 1.91 3.91  
    25 – 36 ชั่วโมง/สัปดาห8 4 4.0 3.69 1.09 3.86 2.27 4.77  
    > 36 ชั่วโมง/สัปดาห8 1 1.0 2.45 - 2.45 2.45 2.45  
    ไม�ได.ทํางานล�วงเวลา 54 54.5 3.08 0.97 3.00 1.09 6.45  
ประเภทรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมี         
    4 ล.อ 36 36.4 3.11 0.86 3.00 1.09 5.32 0.920 
    6 ล.อ 13 13.1 3.27 0.86 3.50 1.91 4.77  
    10 ล.อ 23 23.2 3.05 1.19 2.81 1.41 5.59  
    > 10 ล.อ 27 27.3 3.19 1.10 3.27 1.36 6.45  
รถท่ีใช.เป�นเกียร8ชนิด         
    ธรรมดา 98 99.0 3.14 1.00 3.00 1.09 6.45 0.714 
    อัตโนมัติ 1 1.0 2.77 - 2.77 2.77 2.77  
การติดต้ังระบบ GPS         
    ไม�มี 46 46.5 3.11 0.84 3.11 1.09 5.32 0.764 
    มี 53 53.5 3.17 1.13 2.81 1.36 6.45  
การฝnกอบรมเก่ียวกับความ
ปลอดภัย/สารเคมี 

        

    ไม�เคย 3 3.0 4.00 1.15 3.45 3.23 5.32 0.130 
    เคย 96 97.0 3.11 0.99 2.90 1.09 6.45  
อุบัติเหตุในรอบปZท่ีผ�านมา          
    ไม�เคย 45 45.6 3.25 0.98 3.27 1.36 5.59 0.329 
    เคย 54 54.5 3.05 1.02 2.84 1.09 6.45  
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ป?จจัยส6วนบุคคลและป?จจัยด�านสุขภาพ กับค6าความล�าเชิงวัตถุพิสัย 

ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยส�วนบุคคลและป6จจัยด.านสุขภาพ กับความรู.สึกล.าเชิงวัตถุพิสัย 
(Fricker test) พบว�า ป6จจัยส�วนบุคคล (ได.แก� อายุ และสถานภาพสมรส) ไม�มีความสัมพันธ8กับค�า 
CFFหลัง-ก�อน และสําหรับป6จจัยด.านสุขภาพ (ได.แก� ระยะเวลาการนอนหลับ สายตา/การมองเห็น  การ
เจ็บปtวยด.วยโรคกระดูกและกล.ามเนื้อ การออกกําลังกาย สูบบุหรี่ การด่ืมเครื่องด่ืมชูกําลัง น้ําอัดลม 
กาแฟ โรคประจําตัว) ไม�มีความสัมพันธ8กับค�า CFFหลัง-ก�อน เฉพาะการด่ืมสุรา/แอลกอฮอล8เท�านั้น ท่ี
พบความสัมพันธ8กับค�า CFFหลัง-ก�อน ท่ี p = 0.006 (ตารางท่ี 4-11) 
 
ป?จจัยส6วนด�านการทํางาน กับค6าความล�าเชิงวัตถุพิสัย 

ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยการทํางาน (ได.แก� ประสบการณ8การทํางาน  ชั่วโมงการทํางาน
ต�อวัน  ระยะเวลาทํางานล�วงเวลาต�อสัปดาห8  ประเภทรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมี  ชนิดของเกียร8รถ  การ
ติดต้ังระบบ GPS  การฝnกอบรมด.านความปลอดภัยหรือสารเคมี  การเกิดอุบัติเหตุในรอบปZท่ีผ�านมา)
กับค�าความล.าเชิงวัตถุพิสัย (Fricker test) พบว�า ไม�มีความสัมพันธ8กับค�า CFFหลงั-ก�อน (ตารางท่ี 4-12) 
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ตารางท่ี 4-11 ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยส�วนบุคคลและป6จจัยด.านสุขภาพกับค�าความล.าเชิงวัตถุพิสัย 
 

ป6จจัยส�วนบุคคลและสุขภาพ จํานวน ค�าความล.าเชิงวัตถุพิสัย (CFF)  
p-value คน ร.อยละ   Mean SD Med Min Max 

อายุ         
     < 40 ปZ 46 52.27 -2.89 3.55 -2.08 -15.83 1.53 0.546 
     ≥ 40 ปZ 42 47.73 -3.30 2.72 -3.11 -13.20 2.53  
BMI         
     ปกติ 30 34.1 -3.00 3.97 -2.11 -15.33 2.53 0.853 
     นํ้าหนักเกิน 58 65.9 -3.13 2.71 -2.71 -15..83 0.60  
สถานภาพ         
     สมรส 63 71.59 -3.23 3.03 -2.90 -15.33 2.53 0.501 
     โสด/หม.าย/หย�า/แยก 25 28.41 -2.72 3.54 -2.10 -15.83 1.53  
จํานวนช่ัวโมงการนอนหลับ         
    < 7 ช่ัวโมง 23 26.1 -3.60 2.45 -3.00 -9.03 0.00 0.371 
     ≥ 7 ช่ัวโมง 65 73.9 -2.91 3.39 -2.20 -15.83 2.53  
สายตา/การมองเห็น         
     ไม�ปกติ (สั้น,ยาว,เอียง) 26 29.5 -3.23 3.07 -2.91 -13.20 2.53 0.772 
     ปกติ 62 70.5 -3.02 3.24 -2.27 -15.83 1.53  
เจ็บปtวยโรคกล.ามเน้ือ/กระดูก         
     ไม�เคย   63 71.59 -3.00 3.25 -2.63 -15.83 2.53 0.690 
     เคย 25 28.41 -3.30 3.03 -2.16 -13.20 0.57  
การออกกําลังกาย         
    ไม�ออกกําลังกาย 29 33.0 -3.64 3.97 -2.63 -15.83 0.70 0.252 
    ออกกําลังกาย 59 67.0 -2.81 2.70 -2.40 -15.33 2.53  
การสูบบุหรี ่         
    ไม�สูบ 53 60.2 -3.34 3.57 -2.70 -15.83 1.30 0.349 
    สูบ 35 39.8 -2.69 2.45 -2.20 -9.03 2.53  
การดื่มสุรา/แอลกอฮอล8         
    ไม�ดื่ม 20 22.7 -4.78 3.94 -4.28 -15.33 -0.20 0.006* 
    ดื่ม 68 77.3 -2.59 2.75 -2.18 -15.83 2.53  
การดื่มเครื่องดื่มชูกําลัง         
    ไม�ดื่ม 24 27.3 -3.33 2.90 -2.78 -13.20 0.57 0.663 
    ดื่ม 64 72.7 -3.00 3.28 -2.37 -15.83 2.53  
การดื่มกาแฟ         
    ไม�ดื่ม 24 27.3 -2.84 3.69 -2.13 -15.33 0.70 0.660 
    ดื่ม 64 72.7 -3.18 2.98 -2.57 -15.83 2.53  
การดื่มนํ้าอัดลม         
    ไม�ดื่ม 36 40.9 -3.07 3.72 -2.03 -15.83 2.53 0.960 
    ดื่ม 52 59.1 -3.10 2.77 -2.72 -15.33 1.53  
โรคประจําตัว         
    ไม�มี 74 84.1 -2.98 3.17 -2.51 -15.83 2.53 0.470 
    มี 14 15.9 -3.65 3.26 -2.33 -13.20 -0.87  
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ตารางท่ี 4-12 ความสัมพันธ8ระหว�างป6จจัยการทํางานกับค�าความล.าเชิงวัตถุพิสัย  
 

 

ป6จจัยเรื่องงาน 
 

จํานวน ค�าความล.าเชิงวัตถุพิสัย (CFF)  

p-value 
คน ร.อยละ Mean SD Med Min Max 

ประสบการณ8ทํางานขับรถ 88 100.0 -3.09 3.17 -2.45 -15.83 2.53 0.055 
ชั่วโมงการทํางานต�อวัน         
    ≤ 8 ชั่วโมง 60 68.2 -3.26 3.36 -2.66 -15.83 1.30 0.464 
    > 8 ชั่วโมง 28 31.8 -2.72 2.75 -2.26 -9.03 2.53  
ชั่วโมงการทํางานล�วงเวลา         
    ≤ 12 ชั่วโมง/สัปดาห8 13 14.8 -2.04 2.09 -1.30 -6.17 0.70 0.760 
    13 – 18 ชั่วโมง/สัปดาห8 18 20.5 -2.88 4.03 -2.02 -15.83 2.53  
    19 – 24 ชั่วโมง/สัปดาห8 5 5.7 -3.27 1.71 -2.70 -6.23 -2.13  
    25 – 36 ชั่วโมง/สัปดาห8 2 2.3 -4.53 0.05 -4.53 -4.57 -4.50  
    > 36 ชั่วโมง/สัปดาห8 1 1.1 -1.43 - -1.43 -1.43 -1.43  
    ไม�ได.ทํางานล�วงเวลา 49 55.6 -3.40 3.26 -3.00 -15.33 1.30  
ประเภทรถท่ีใช.ขนส�งสารเคมี         
    4 ล.อ 35 39.8 -2.77 2.59 -2.20 -13.20 1.30 0.669 
    6 ล.อ 13 14.8 -3.28 2.69 -3.00 -9.47 0.60  
    10 ล.อ 18 20.5 -3.86 4.92 -2.36 -15.83 1.53  
    > 10 ล.อ 22 25.0 -2.85 2.53 -2.10 -7.83 2.53  
รถท่ีใช.เป�นเกียร8ชนิด         
    ธรรมดา 87 98.9 -3.12 3.18 -2.50 -15.83 2.53 0.363 
    อัตโนมัติ 1 1.1 -0.20 - -0.20 -0.20 -0.20  
การติดต้ังระบบ GPS         
    ไม�มี 45 51.1 -2.92 2.65 -2.63 -13.20 1.30 0.612 
    มี 43 48.9 -3.26 3.67 -2.40 -15.83 2.53  
การฝnกอบรมเก่ียวกับความ
ปลอดภัย/สารเคมี 

        

    ไม�เคย 3 3.4 -2.58 2.05 -2.63 -4.60 -0.50 0.779 
    เคย 85 96.6 -3.10 3.21 -2.40 -15.83 2.53  
อุบัติเหตุในรอบปZที่ผ�านมา          
    ไม�เคย 41 46.6 -2.83 3.55 -1.97 -15.83 2.53 0.478 
    เคย 47 53.4 -3.31 2.83 -3.00 -13.20 1.53  
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ความสัมพันธ=ระหว6างป?จจัยด�านพฤติกรรมเส่ียงในการขับรถกับความล�า 

กลุ�มตัวอย�างมีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายประมาณร.อยละ 93 
ความสัมพันธ8ระหว�างพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถกับความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย พบว�า มีความสัมพันธ8
อย�างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี p = 0.002 และสําหรับความล.าเชิงวัตถุพิสัย (Fricker test) ไม�พบ
ความสัมพันธ8กับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถของกลุ�มตัวอย�าง ดังแสดงในตารางท่ี 4-13 
 

ตารางท่ี 4-13 ความสัมพันธ8ระหว�างพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถกับความล.าเชิงจิตพิสัยและเชิงวัตถุพิสัย  
 

ความล.า พฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถ  

p-value 
เสี่ยง ไม�เสี่ยง 

• ค�าความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย 93 (93.9) 6 (6.1) 0.002* 
ค�าเฉลี่ย±ส�วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
ค�ากลาง (ค�าตํ่าสุด-ค�าสูงสุด) 

3.11±1.02 
2.86 (1.09-6.45) 

3.64±0.26 
3.70 (3.27-3.91) 

• ค�าความล.าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) 82 (93.2) 6 (6.8) 0.400 
ค�าเฉลี่ย±ส�วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
ค�ากลาง (ค�าตํ่าสุด-ค�าสูงสุด) 

-3.16±3.24 
-2.57 (-15.83 -2.53) 

-2.03±1.97 
-1.90 (-5.13-0.57) 

 

ผลการวิเคราะห=ด�วยสถิติถดถอยพหุคูณระหว6างป?จจัยต6างๆ กับความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัย 

จากทฤษฎีกล�าวว�า ระยะเวลาการนอนหลับต�อวันและความผิดปกติทางสายตา/ระบบการ
มองเห็น มีผลต�อความล.าและการเกิดอุบัติเหตุจากการจราจร (Baulk and Fletcher, 2012; 
Pepple and Adio, 2014) ในการวิเคราะห8ครั้งนี้ จึงมีการควบคุม 2 ตัวแปรนี้ สําหรับตัวแปรด.าน
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถ ท่ีนําเข.าสมการร�วมด.วยนั้น เนื่องจาก พบว�า มีนัยสําคัญจากผลการทํา 
Crude analysis อย�างไรก็ตาม จากการวิเคราะห8สมการด.วยสถิติถดถอยพหุคูณ (Multivariate 
analysis) พบว�า ไม�มีตัวแปรใดท่ีให.ผลอย�างมีนัยสําคัญทางสถิติ โดยสมการท่ีได.มีค�า R2 = 0.026 ดัง
แสดงในตารางท่ี 4-14 
 

ผลการวิเคราะห=ด�วยสถิติถดถอยพหุคูณระหว6างป?จจัยต6างๆ กับความล�าเชิงวัตถุพิสัย 

ป6จจัยท่ีนําเข.าสมการ ได.แก� ระยะเวลาการนอนหลับต�อวัน ความผิดปกติทางสายตา/ระบบ
การมองเห็น และการด่ืมสุรา/แอลกอฮอล8 ซ่ึงป6จจัยด.านการด่ืมสุรานั้นพบว�า มีนัยสําคัญจากผลการ
ทํา Crude analysis จึงได.นําเข.าสมการด.วย ผลการวิเคราะห8 พบว�า เฉพาะป6จจัยด.านการมองเห็น
เท�านั้นท่ีมีผลต�อความล.าเชิงวัตถุพิสัยท่ี p=0.027 โดยสมการท่ีได.มีค�า R2 = 0.123 ดังแสดงในตาราง
ท่ี 4-14 
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ตารางที่ 4-14 ค�าสัมประสิทธิ์ระหว�างตัวแปรที่ศึกษากับค�าความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัยและวัตถุพิสัยของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 
 

 

ป6จจัย ความรู.สึกล.าเชิงจิตพิสัย ความล.าเชิงวัตถุพิสัย 
β SE t p 95%CI β SE t p 95%CI 

ระยะเวลานอนหลับต�อวัน 

    ≥ 7 ชั่วโมง 
    < 7 ชั่วโมง 

 
Ref. 
0.398 

 
 
0.574 

 
 
0.481 

 
 
0.488 

 
 
0.483 

 
 
4.584 

 
Ref. 
0.642 

 
 
0.514 

 
 
1.561 

 
 
0.212 

 
 
0.694 

 
 
5.208 

ระบบสายตา/การมองเห็น 

   ปกติ 

   ไม�ปกติ (สั้น/ยาว/เอียง) 

 
Ref. 
-0.567 

 
 
0.578 

 
 
0.964 

 
 
0.326 

 
 
0.183 

 
 
1.760 

 
Ref. 
-1.200 

 
 
0.541 

 
 
4.922 

 
 
0.027* 

 
 
0.104 

 
 
0.869 

การดื่มสุรา/แอลกอฮอล8 
    ไม�ดื่ม 

   ดื่ม 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
Ref. 
-0.413 

 
 
0.505 

 
 
0.671 

 
 
0.413 

 
 
0.246 

 
 
1.778 

พฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถ 
   ไม�เสี่ยง 
   เสี่ยง 

 
Ref. 
0.019 

 
 
0.061 

 
 
0.097 

 
 
0.756 

 
 
0.904 

 
 
1.150 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

 
 
- 

Constant -1.984 2.012 0.972 0.324   0.452 0.559 0.654 0.419   

 R2 = 0.026 R2 = 0.123 

 
 
 
 



4.6 รูปแบบการพักในการขับรถขนส6งสารเคมีอันตราย 

   จากแนวทางขององค8การแรงงานระหว�างประเทศ ในการศึกษาเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ�อนโดย
พิจารณาจากป6จจัยต�างๆ ได.แก� ความจําเป�นส�วนบุคคล (เวลาสําหรับการเข.าห.องน้ํา เวลาสําหรับ
ความล.าพ้ืนฐาน) ป6จจัยในการทํางาน และป6จจัยด.านสภาพแวดล.อมในการทํางาน 

   เฉพาะป6จจัยด.านความจําเป�นส�วนบุคคล ได.แก� เวลาสําหรับการเข.าห.องน้ํา เวลาสําหรับ
ความล.าพ้ืนฐาน ให.เป�นไปตามข.อกําหนดของ ILO ส�วนป6จจัยในการทํางาน และป6จจัยด.าน
สภาพแวดล.อมในการทํางาน ทําการประเมินโดยผู.เชี่ยวชาญโดยใช.หลักการประเมินแบบก่ึงปริมาณ 
(Semi-quantitative assessment) ซ่ึงผลของคะแนนรวมท่ีทําการประเมินโดยผู.เชี่ยวชาญมีค�า
เท�ากับ 30 คะแนน  

   จากนั้นนําคะแนนท่ีได.จากการคํานวณไปเปรียบเทียบกับตารางท่ี 2-6 การเปลี่ยนแปลง
คะแนนของ ILO โดยเปลี่ยนคะแนนเปอร8เซ็นต8เวลาเผื่อเพ่ือการพักผ�อนสําหรับงานท้ังหมด ได.เท�ากับ 
15% นําคะแนนจากแต�ละป6จจัยรวมกับป6จจัยด.านความจําเป�นส�วนบุคคล ได.แก� เวลาสําหรับการเข.า
ห.องน้ํา 5% และเวลาสําหรับความล.าพ้ืนฐาน 4% ได.เปอร8เซ็นต8รวม เท�ากับ 24% หลังจากนั้นนําไป
คํานวณเป�นเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ�อน จากเปอร8เซ็นต8เวลาเผื่อการพัก 24% คูณด.วย 480 นาที ได.
เท�ากับ 115 นาที รายละเอียดของระดับคะแนนท่ีใช.คํานวณค�าเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ�อนดังแสดงใน
ตารางท่ี 4-15 

   ผลการทบทวนเอกสารงานวิจัยท่ีเก่ียวข.อง ตลอดจนการระดมสมองของผู.เชี่ยวชาญในสาขา
สุขศาสตร8อุตสาหกรรมและความปลอดภัย และสาขาอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข.อง พบว�า ควรมีรูปแบบการพักรถ
ในทุกๆ 2 ชั่วโมงของการขับรถ 

   จากนั้นจึงได.นําเสนอในท่ีประชุมผู.บริหารและคณะกรรมการความปลอดภัย อาชีวอนามัย 
และสภาพแวดล.อมในการทํางานของโรงงานท้ัง 3 โรง ผลจากการประชุมเก่ียวกับการจัดรูปแบบการ
พักในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย ได.ข.อสรุปต�างๆ ดังต�อไปนี้ 

1. ค�าเวลาพักสําหรับการขับรถท่ีมีระยะเวลาขับรถ 8 ชั่วโมงต�อวันเท�ากับ 115 นาที โดยมี
รูปแบบการพักทุกๆ 2 ชั่วโมง 

2. ได.กรณีศึกษาในการทดสอบรูปแบบในโรงท่ี 3 ซ่ึงมี Time frame ในการขับรถท่ี
ประมาณ 8-12 ชั่วโมง ทุกวัน โดยเป�นเส.นทางวิ่งระหว�าง อําเภอสัตหีบ จังหวัด ชลบุร ี
และ อําเภอป6กธงชัย จังหวัดนครราชสีมา โดยมีระยะทางไป-กลับ รวมท้ังสิ้น 330 
กิโลเมตร  
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          ตารางท่ี 4-15  การคํานวณเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ�อนของการขับรถขนส�งสารเคมีตามข.อกําหนดของ ILO 

ชนิดของค�าเผื่อเพ่ือการพักผ�อน ระดับคะแนน (%) รายละเอียด 

1.  เวลาสําหรับเข.าห.องน้ําทําธุรกิจส�วนตัว      5              ตามข.อกําหนดของ ILO 
2.  เวลาสําหรับความล.าพ้ืนฐาน 4 ตามข.อกําหนดของ ILO 
3.  เวลาเผื่อจากป6จจัยในการทํางาน 
     3.1 แรงกระทําเฉลี่ย 0 ความกดตํ่า  
     3.2 ท�าทาง 
     3.3 ความสั่นสะเทือน 
     3.4 งานซํ้าซาก (วัฏจักรสั้น) 
      
     3.5 เสื้อผ.า 
     3.6 การใช.สมาธิในงาน 
     3.7 ความน�าเบ่ือ 
     3.8 ความล.าสายตา 
     3.9 เสียงดัง 

0 
0 
0 
 
0 
15 
5 
10 
0 

ลักษณะเป�นการนั่งขับรถ 
มีการสั่นสะเทือนจากเครื่องยนต8เพียงเล็กน.อย 
พิจารณาจากรอบเหยียบคันเร�งและการเข.าเกียร8
ของรถเกียร8ธรรมดา 
พนักงานสวมใส�เสื้อแขนยาวขณะปฏิบัติงาน 
เป�นการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย 
ขับรถคนเดียว 
ต.องดูทางตลอดเวลาในการขับรถ 
ไม�มีเสียงเครื่องยนต8และเสียงการจราจรภายนอก
เล็ดลอดเข.ามาในรถ 

4.  ป6จจัยด.านสภาพแวดล.อม 
     4.1  อุณหภูมิและความชื้น 
     4.2  การระบายอากาศ 
     4.3  ควัน 
     4.4  ฝุtน 
     4.5  ความสกปรก 
     4.6  ความเปZยกแฉะ 

 
0 
0 
0 
0 
0 
0 

 
อุณหภูมิเฉลี่ย 77 F และความชื้น 55% 
มีเครื่องปรับอากาศภายในรถ 
เป�นห.องโดยสารแบบปVด 
เป�นห.องโดยสารแบบปVด 
พนักงานนั่งขับอยู�ในรถ 
ไม�มีความเปZยกชื้น 

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที� � 

สรปุและอภิปรายผลการวิจยั 

(Conclusion and Discussion) 

 

�.& สรปุผลการวิจยั 

  โรงงานท่ีเข�าร�วมโครงการ จัดเป�นโรงงานขนาดกลางและเล็ก ซ่ึงเข�าข�ายประเภทกิจการเสี่ยง
สูง 3 ประเภทกิจการตามบัญชีท�ายประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับท่ี 3/2542 ภายใต�
พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 ได�แก� (1) โรงงานประกอบกิจการเก่ียวกับสี นํ้ามันชักเงา 
เชลแล็ค แล็กเกอร:  (2) โรงงานผลิตก<าซ (3) โรงงานบรรจุก<าซ ซ่ึงรถท่ีใช�ในการขนส�งสารเคมีอันตราย
ส�วนใหญ�เป�นแบบเกียร:ธรรมดา มีท้ังประเภทรถ 4 ล�อ, 6 ล�อ, 10 ล�อและรถเทรลเล�อร:  โรงงานท่ีจัด
จ�าง subcontract มาดําเนินการขนส�งสารเคมี ซ่ึงส�วนใหญ�จะเป�นรถ 4 ล�อและ 6 ล�อ จะไม�มีการติดต้ัง
ระบบ GPS  
  พนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายมีอายุเฉลี่ย 38.2 ปN ส�วนใหญ�อยู�ในช�วงอายุ 31-40 ปN 
และมีน้ําหนักเกินมาตรฐานมากถึงร�อยละ 63 โดยมีค�าเฉลี่ยดัชนีมวลกาย (BMI) เท�ากับ 25.63 kg/m2 
พนักงานส�วนใหญ�ได�รับการฝXกอบรมด�านความปลอดภัยหรือสารเคมีอันตราย และขับรถขนส�งสารเคมี
อันตราย ≤ 8 ชั่วโมง/วัน เส�นทางในการขนส�งมีท้ังขนส�งในจังหวัดและต�างจังหวัด โดยระยะทางในการ
ขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายต�อวันเฉลี่ย 156 กิโลเมตร ประมาณครึ่งหนึ่งของจํานวนกลุ�มตัวอย�างเคย
เกิดอุบัติเหตุในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย ซ่ึงในจํานวนนี้เป�นอุบัติเหตุรถชนกัน 16 ครั้ง คิดเป�น
ร�อยละ 29.6 และพบประมาณร�อยละ 70 ของจํานวนกลุ�มตัวอย�างท่ีเคยเผชิญกับเหตุการณ:เฉียด 
(เกือบเกิดอุบัติเหตุ) ซ่ึงในจํานวนนี้เฉียดบ�อยคิดเป�นร�อยละ 9   

  มีพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายท่ีมีโรคประจําตัว หรือไม�ทราบ/ไม�แน�ใจว�ามีโรค
ประจําตัว ประมาณร�อยละ 30 และครึ่งหนึ่งของจํานวนพนักงานมีสายตาท่ีผิดปกติหรือไม�ทราบ/ไม�
แน�ใจว�ามีสายตาท่ีผิดปกติ มีประมาณร�อยละ 40 ท่ีนอนน�อยกว�า 7 ชั่วโมง/วันและสูบบุหรี่ มีพนักงาน
ร�อยละ 20 ท่ีด่ืมแอลกอฮอล:เกือบทุกวัน  

  พฤติกรรมเสี่ยงของพนักงานขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายท่ีเกิดบ�อยถึงบ�อยมาก 5 อันดับแรก 
ได�แก� เป_ด-ป_ดเปลี่ยนช�องวิทยุ/เทปขณะขับรถ (ร�อยละ 22.2), รับประทานอาหาร/ขนม/น้ํา ขณะขับรถ 
(ร�อยละ 20.2), ไม�คาดเข็มขัดนิรภัย (ร�อยละ 17.1), เอ้ือมหยิบของขณะขับรถ (ร�อยละ 13.1), ใช�
โทรศัพท:ขณะขับรถ (ร�อยละ 12.1) และขับรถด�วยความเร็วเกินท่ีกฎหมายกําหนด (ร�อยละ 12.1) 
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  กลุ�มตัวอย�างมีความชุกของความล�าจากเครื่อง Fricker fusion test ร�อยละ 32.32 และจาก
แบบสอบถามเชิงจิตพิสัยร�อยละ 16.16 และจากการทดสอบความสอดคล�องของความล�าเชิงวัตถุพิสัย
และจิตพิสัย พบว�า มีความสอดคล�องกัน 52 ใน 88 คน คิดเป�นร�อยละ 59.1 

  ความสัมพันธ:ระหว�างปeจจัยท่ีศึกษากับความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัย พบว�า ปeจจัยส�วนบุคคล 
ปeจจัยสุขภาพ และปeจจัยด�านการทํางาน ไม�มีความสัมพันธ:กับความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัย ส�วน
ความสัมพันธ:ระหว�างปeจจัยท่ีศึกษากับความล�าเชิงวัตถุพิสัย พบว�า เฉพาะปeจจัยสุขภาพ เรื่องการด่ืม
สุรา/แอลกอฮอล:เท�านั้น ท่ีพบความสัมพันธ:กับค�า CFFหลัง-ก�อน ท่ี p = 0.006 

 ปeจจัยด�านพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส�งสารเคมีอันตราย พบว�า มีความสัมพันธ:กับ
ความรู�สึกล�าเชิงจิตพิสัยอย�างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี p = 0.002  

ผลการวิเคราะห:ด�วยสถิติถดถอยพหุคูณระหว�างปeจจัยต�างๆ กับความล�า พบว�า เฉพาะปeจจัย
ด�านการมองเห็นเท�านั้นท่ีมีผลต�อความล�าเชิงวัตถุพิสัยท่ี p=0.027 โดยสมการท่ีได�มีค�า R2 = 0.123 

จากการศึกษาเวลาเผื่อเพ่ือการพักผ�อนจากปeจจัยต�างๆ ได�แก� ความจําเป�นส�วนบุคคล  ความ
ล�าพ้ืนฐาน  ปeจจัยในการทํางาน และปeจจัยด�านสภาพแวดล�อมในการทํางาน ได�ค�าเวลาเผื่อเพ่ือการ
พักผ�อนสําหรับการขับรถขนส�งสารเคมีท่ีมีระยะเวลาขับรถ 8 ชั่วโมงต�อวัน ได�เท�ากับ 115 นาที 

 
�.' อภิปรายผลการวิจยั 

  อาชีพขับรถขนส�งสารเคมีอันตรายเป�นอาชีพหนึ่งท่ีมีความเสี่ยงสูง จากผลการศึกษา พบว�า มี
ประมาณร�อยละ 40 ท่ีพนักงานนอนน�อยกว�า 7 ชั่วโมงต�อวัน ซ่ึงอาจจะทําให�เกิดอาการล�าสะสมได� 
และจากข�อมูลมีพนักงานประมาณร�อยละ 11 ท่ีต�องวิ่งรถขนส�งสารเคมีอันตรายในช�วงกลางคืน (อาจ
เนื่องจากเป�นงานกะหรือเป�นลักษณะงานท่ีต�องวิ่งข�ามจังหวัด) ซ่ึงอาจทําให�การนอนหลับพักผ�อนไม�
เป�นไปตามปกติ อาการเหล�านี้อาจหายไปก็ต�อเม่ือร�างกายกลับสู�สภาพการทํางานและการนอนหลับท่ี
เป�นปกติ (Williamson et al., 2011) นอกจากนั้นยังพบพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ�มตัวอย�างท่ีมักมีอาการ
ง�วงขณะขับรถบ�อย-บ�อยมากร�อยละ 11.1 ซ่ึงอาจนําไปสู�พฤติกรรมหลับใน และเกิดอุบัติเหตุได�ในท่ีสุด 
ซ่ึงสอดคล�องกับข�อมูลของกรมการขนส�งทางบกท่ีตรวจวิเคราะห: และพบว�าสาเหตุหลักของอุบัติเหตุ
ของรถขนส�งสารเคมีอันตรายมาจากการหลับใน โดยพบสถิติอุบัติเหตุของรถขนส�งสารเคมีระหว�างเดือน
มกราคม - ธันวาคม 2555 ท่ีมีสาเหตุมาจากการหลับใน รวมท้ังสิ้น 11 ครั้ง และมีผู�เสียชีวิตมากถึง 27 
คน และบาดเจ็บ 41 คน (กรมการขนส�งทางบก กระทรวงคมนาคม, 2556)  ในงานวิจัยครั้งนี้มีผู�ท่ีเคย
เกิดอุบัติเหตุใน 1 ปNท่ีผ�านมา พบค�าเฉลี่ยมากถึงร�อยละ 55 โดยส�วนใหญ�เกิดกับโรงท่ี 3 ซ่ึงส�วนใหญ�
เป�นรถ 10 ล�อ ลักษณะของอุบัติเหตุท่ีเกิด ได�แก� ยางแตก/ระเบิด ยางรั่ว และเฉ่ียวชน ตามลําดับ ซ่ึง
ขัดแย�งกับข�อมูลของสถิติสํานักงานตํารวจแห�งชาติ ปN 2557  ท่ีพบว�า สถิติย�อนหลัง 5 ปNของปN (2553-
2557) พบว�า รถขนส�งสารเคมีท่ีได�รับแจ�งเหตุ ส�วนใหญ�เกิดกับรถบรรทุกเล็ก ท้ังนี้อาจเนื่องจากกลุ�ม
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ตัวอย�างโรงท่ี 1 ท่ีส�วนใหญ�ใช�รถป_คอัพนั้นเป�น Subcontract ท่ีมีนโยบายให�พนักงานท่ีขับรถขนส�ง
สารเคมีอันตรายใช�รถของตนเอง มิใช�รถของโรงงาน ดังนั้นคนขับจึงมีการระมัดระวังและการดูแลรถท่ีดี
สําหรับการเกิดเหตุการณ:เฉียดหรือเกือบเกิดอุบัติเหตุ (Near miss) พบว�า กลุ�มตัวอย�างในโรงท่ี 3 (ส�วน
ใหญ�เป�นรถ 10 ล�อ) มีการเกิดเหตุการณ:เฉียด บ�อยในเปอร:เซ็นต:สูงสุด (ร�อยละ 14) รองลงมาคือโรง 2 
และ โรง 1 ตามลําดับ ซ่ึงสอดคล�องกับข�อมูลการเกิดอุบัติเหตุใน 1 ปNท่ีผ�านมาของกลุ�มตัวอย�าง ซ่ึงพบ
ในโรงท่ี 3 บ�อยสุด 21 คน คิดเป�นร�อยละ 75  

  สําหรับพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกว�ากฎหมายกําหนดท่ีบ�อย-บ�อยมาก พบร�อยละ 12 
จัดเป�นอันดับ 4 ของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส�งสารเคมี รองจากพฤติกรรมการเป_ด-ป_ดเปลี่ยน
ช�องวิทยุ/เทปขณะขับรถ การรับประทานขนม/น้ํา/อาหารขณะขับรถ และการไม�คาดเข็มขัดนิรภัย 
ตามลําดับ ซ่ึงขัดแย�งกับข�อมูลของกระทรวงคมนาคม ปN 2556 ท่ีระบุว�า มูลเหตุสันนิษฐานต�อการเกิด
อุบัติเหตุท่ีมากท่ีสุด คือ การขับรถเร็วเกินท่ีกฎหมายกําหนด ท้ังนี้อาจเป�นเพราะว�า ทางโรงงานมี
มาตรการกวดขันการขับรถโดยมีระบบ GPS ตรวจจับการทํางานของคนขับ โดยเม่ือไรท่ีขับเกินความเร็ว
ก็จะมีสัญญาณแจ�งมาท่ีห�องควบคุมของโรงงาน เป�นต�น อย�างไรก็ตามสําหรับโรง 1 ซ่ึงส�วนใหญ�เป�น
รถป_คอัพ ไม�พบว�ามีการติดต้ังระบบ GPS แต�อย�างใด 

ผลการวิเคราะห:ความสัมพันธ:ระหว�างปeจจัยต�างๆ กับความล�าเชิงจิตพิสัย พบว�า เฉพาะปeจจัย
ด�านพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถเท�านั้นท่ีมีความสัมพันธ:กับความรู�สึกล�าอย�างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี p = 
0.002  โดยพฤติกรรมเสี่ยงท่ีพบบ�อยมากเป�นอันดับ 1 คือ การไม�คาดเข็มขัดนิรภัย (ร�อยละ 4) ซ่ึง
เป�นไปตามกรอบแนวคิดของการวิจัย ท่ีความล�าของร�างกายอาจส�งผลให�เกิดพฤติกรรมเสี่ยง และ
นําไปสู�การเกิดอุบัติเหตุได� 

อายุ ไม�พบความสัมพันธ:กับความล�า ซ่ึงขัดแย�งกับทฤษฎีต�างๆ ท่ีพบว�า ยิ่งอายุมาก 
สมรรถภาพการมองก็ยิ่งแย�ลง ทําให�ประสิทธิภาพการขับรถลดลง เกิดความล�าได�ง�าย และเสี่ยงต�อการ
เกิดอุบัติเหตุ ช�วงอายุของกลุ�มตัวอย�างนี้อยู�ระหว�าง 21-64 ปN โดยมีค�าเฉลี่ยประมาณ 38 ปN ในงานวิจัย
ของ Duke et al (2010) พบว�า คนขับรถบรรทุกอาชีพท่ีมีอายุน�อยกว�า 27 และมากกว�า 63 ปN มีอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุและอัตราการเสียชีวิตท่ีสูง  

ชั่วโมงการนอนหลับ ไม�มีความสัมพันธ:กับความล�า ซ่ึงขัดแย�งกับงานวิจัยของ จันทร:จิรา 
ความรู� และชนกพร จิตปeญญา (2548) และกนิษฐา  บุญภาและคณะ (2556) นอกจากนั้น Baulk and 
Fletcher (2012) ยังพบว�า ชั่วโมงและคุณภาพการนอนหลับของพนักงานขับรถบรรทุกท่ีนอนท่ีบ�านมี
ค�าสูงกว�าท่ีนอนในแค็ปของรถบรรทุกอย�างมีนัยสําคัญทางสถิติ p<0.001 

สายตา/การมองเห็น ไม�มีความสัมพันธ:กับความล�า ซ่ึงคล�ายกับงานวิจัยของ Pepple & Adio 
(2014) ซ่ึงพบว�า ความผิดปกติทางสายตา (ได�แก� Visual impairment, visual field defects และ 
color vision defects) ไม�มีความสัมพันธ:กับการเกิดอุบัติเหตุบนท�องถนน งานวิจัยครั้งนี้พบว�า มี
คนขับรถท่ีมีความผิดปกติทางการมองเห็นร�อยละ 27 และไม�ทราบว�าตนเองมีความผิดปกติทางการ
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มองเห็นหรือไม�อีกร�อยละ 19 ดังนั้น จึงควรมีกิจกรรมการตรวจวัดสุขภาพตาสําหรับพนักงานขับรถ
อย�างน�อยปNละ 1 ครั้ง พร�อมท้ังมีมาตรการแก�ไขกรณีพบความผิดปกติในการมองเห็น โดยเฉพาะโรง 2 
และ 3 ซ่ึงมีตารางการเดินรถในเวลากลางคืนด�วย  

ดัชนีมวลกาย และการออกกําลังกาย ไม�มีความสัมพันธ:กับความล�า พนักงานขับรถท่ีอ�วนหรือ
ผอมเกินไป หรือไม�ออกกําลังกาย เป�นสภาพท่ีไม�พร�อมของคนขับรถท่ีอาจส�งผลต�อความล�าได�ง�าย 
คนขับรถส�วนใหญ�มากกว�าร�อยละ 60 มีน้ําหนักเกิน (BMI ≥ 23) และอีกมากกว�าร�อยละ 80 ไม�เคยออก
กําลังกายหรือออกกําลังกายแบบนานๆ ครั้ง ซ่ึงผลการศึกษาขัดแย�งกับทฤษฎีท่ีว�า การมีสุขภาพดี
เริ่มต�นจาก การมีดัชนีมวลกายท่ีเหมาะสม ร�วมกับการออกกําลังกายอย�างน�อยครั้งละ 30 นาที เป�น
เวลา 3 ครั้ง/สัปดาห: หรือออกกําลังกายแบบสะสมระยะทาง โดยการเดิน-วิ่ง 5 กิโลเมตร/วัน เป�นเวลา 
3 วัน/สัปดาห: สะสม 25 สัปดาห:ภายใน 6-7 เดือน สามารถเพ่ิมความสามารถของร�างกายในการใช�
ออกซิเจนได�เพ่ิมข้ึน อันหมายถึงสามารถเพ่ิมสมรรถภาพ (Fitness) ของร�างกายได� (กรมอนามัย 
กระทรวงสาธารณสุข, 2546) 

การมีโรคประจําตัว และการเจ็บปwวยด�วยโรคกระดูกและกล�ามเนื้อ เป�นปeจจัยท่ีพบว�า ไม�มี
ความสัมพันธ:กับความล�า พนักงานขับรถท่ีมีโรคประจําตัว หรือเจ็บปwวยด�วยโรคกระดูกและกล�ามเนื้อ 
เป�นสภาพท่ีไม�พร�อมของคนขับรถท่ีอาจส�งผลต�อความล�าได�ง�าย อย�างไรก็ตาม มากกว�าร�อยละ 70 ของ
กลุ�มตัวอย�าง ไม�มีโรคประจําตัว และไม�เคยเจ็บปwวยด�วยโรคกระดูกและกล�ามเนื้อ การพิจารณารับ
พนักงานใหม�ควรมีการกําหนดเกณฑ:ท่ีเป�นไปตามกฎหมาย โดยไม�รับผู�เป�นเป�นโรคต�องห�ามต�อไปนี้ 
ได�แก� ความผิดปกติระบบการมองเห็น ระบบการได�ยิน ระบบจิตประสาท โรคลมชัก ระบบสมองหรือ
ระบบประสาท (เส�นเลือดตีบ อัมพาต อัมพฤกษ:) โรคหัวใจ โรคความดันโลหิตสูง  โรคกระดูกและ
กล�ามเนื้อ และโรคเบาหวานอย�างรุนแรง เพราะโรคเหล�านี้ ทางการแพทย:ถือว�าเป�นโรคท่ีเป�นอุปสรรค
ต�อการขับรถโดยตรง     เพราะเป�นสาเหตุท่ีทําให�เกิดอุบัติเหตุทางถนนได� (ชรินทร:พร ธนศุภานุเวช, 
2557) 

การสูบบุหรี่ ไม�มีความสัมพันธ:กับความล�า อาจเพราะกลุ�มตัวอย�างส�วนใหญ� (ร�อยละ 57) ไม�
สูบบุหรี่ และสําหรับผู�ท่ีสูบส�วนใหญ�สูบไม�เกิน 10 มวน/วัน ซ่ึงเป�นไปตามทฤษฎี ท่ีว�า การสูบบุหรี่ไม�
ช�วยให�คลายเครียดได� แต�ในความเป�นจริงแล�ว อาจก�อให�เกิดความเครียดในระดับเซลล:เพ่ิมข้ึน สารพิษ
ในบุหรี่โดยเฉพาะนิโคตินจะทําให�หัวใจเต�นแรงข้ึน และความดันเลือดสูงข้ึนด�วย (มูลนิธิรณรงค:เพ่ือการ
ไม�สูบบุหรี่, 2552) นอกจากนั้น การสูบบุหรี่จัดเป�นพฤติกรรมเสี่ยงต�อการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยต�อการ
ขับรถขนส�งสารเคมี  

การด่ืมแอลกอฮอล: พบว�า มีความสัมพันธ:กับความล�าเชิงวัตถุพิสัยอย�างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี  
p= 0.006 แต�การด่ืมแอลกอฮอล:ไม�ความสัมพันธ:กับความล�าเชิงจิตพิสัย ข�อคําถามนี้เป�นข�อจํากัดหนึ่ง
ของงานวิจัย เพราะในวันท่ีทีมวิจัยไปตรวจวัดความล�าให�กับกลุ�มตัวอย�างเป�นวันทํางานปกติ ซ่ึงในการ
ทํางานพนักงานจะไม�ด่ืมแอลกอฮอล: แต�จากผลการวิจัยท่ีพบความสัมพันธ:ของการด่ืมแอลกอฮอล:กับ
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ความล�าเชิงวัตถุพิสัย อาจด�วยเหตุผลท่ีว�าการด่ืมแอลกอฮอล:ทําให�เกิดความล�าสะสม และเสี่ยงต�อการ
เกิดอุบัติเหตุ/อุบัติภัยต�อการขับรถขนส�งสารเคมีได� ซ่ึงสอดคล�องกับงานวิจัยของ Pepple & Adio 
(2014) ท่ีพบความสัมพันธ:อย�างมีนัยสําคัญระหว�างอุบัติเหตุทางท�องถนน ความล�า กับอาการมึนเมา 
ข�อมูลวิจัยครั้งนี้พบว�า มีคนขับรถท่ีดื่มสุราบ�อย-ทุกวัน ร�อยละ 21  มากถึงร�อยละ 45.5 

เม่ือท�านรู�สึกง�วงแต�เ ม่ือได� ด่ืมเครื่องด่ืมเครื่องด่ืมชูกําลัง กาแฟน้ําอัดลม แล�วจะรู�สึก
กระปรี้กระเปร�านี่ เป�นเพราะสารคาเฟอีนท่ีมีอยู�ในเครื่องด่ืมเหล�านี้มีฤทธิ์กระตุ�นการทํางานของระบบ
ประสาทส�วนกลาง อย�างไรก็ตามงานวิจัยนี้ ไม�พบความสัมพันธ:ระหว�างการด่ืมเครื่องด่ืมชูกําลัง กาแฟ 
และน้ําอัดลม กับความล�า ซ่ึงสอดคล�องกับงานวิจัยของกนิษฐา  บุญภา (2556) นอกจากนั้น การร�อง
เพลงดังๆ ด่ืมน้ําเย็นๆ การเค้ียวหมากฝรั่ง ก็เป�นเทคนิคท่ีทําให�เกิดการต่ืนตัวได�เช�นกัน (นันทพร   ภัทร
พุทธ, 2557) 

ประสบการณ:ทํางานขับรถและชั่วโมงการทํางาน ไม�มีความสัมพันธ:กับความล�า ซ่ึงขัดแย�งกับ
งานวิจัยของ Friswell and Williamson (2008) และ นารา  กุลวรรณวิจิตร (2549) ท่ีพบว�า ระยะเวลา
การทํางานท่ียาวนาน จํานวนเท่ียวท่ีมากในแต�ละวัน ทําให�เกิดอาการง�วงนอน และเป�นปeจจัยสําคัญท่ีทํา
ให�เกิดความล�า นอกจากนั้นงานวิจัยของนาวี  ศรีพะทัย (2552) พบว�า ประสบการณ:ทํางานขับรถและ
ชั่วโมงการทํางานล�วงเวลามีความสัมพันธ:กับจํานวนครั้งของการเกิดอุบัติเหตุอย�างมีนัยสําคัญทางสถิติ 

ประเภทรถท่ีใช�ขนส�งสารเคมี ไม�มีความสัมพันธ:กับความล�า ซ่ึงขัดแย�งกับงานวิจัยของนารา  
กุลวรรณวิจิตร (2549) ซ่ึงพบว�า ประเภทรถ  สภาพรถ และสภาพสิ่งแวดล�อมภายในรถ เป�นปeจจัยท่ีมี
ความสัมพันธ:กับความล�า 

  แม�ว�าการติดต้ัง GPS การฝXกอบรมด�านความปลอดภัยและสารเคมี รวมท้ังการเกิดอุบัติเหตุ
ในรอบปNท่ีผ�านมาจะไม�มีความสัมพันธ:กับความล�าก็ตาม แต�เนื่องจากเป�นข�อกําหนดกฎหมายท่ีทาง
บริษัทต�องปฏิบัติตามอย�างเคร�งครัด ซ่ึงจากข�อมูลวิจัยพบว�า มีรถท่ีไม�ติดต้ังระบบ GPS จํานวนร�อยละ 
46และมีผู�ท่ีไม�เคยได�รับการฝXกอบรมด�านความปลอดภัยและสารเคมีจํานวนร�อยละ 3 ซ่ึงเป�นพนักงานท่ี
เข�าใหม�ในปNนั้น ซ่ึงในช�วงปลายปNจะมีหลักสูตรในการฝXกอบรมดังกล�าว 

มีอุปกรณ:อัตโนมัติหลายอย�างท่ีสามารถประเมินความล�าและการอดนอนได� เช�น เครื่องตรวจ
คลื่นไฟฟ}าหัวใจ (electrocardiogram), เครื่องตรวจคลื่นไฟฟ}าสมอง (electroencephalogram) 
(Dussault et al., 2005; Zhong et al., 2005), การวัดอุณหภูมิท่ีทวารหนัก (Monk et al., 1997), 
และการตรวจวัดความดันโลหิต (Zhong et al., 2005) และวิธีอ่ืนๆ อย�างไรก็ตาม วิธีการตรวจประเมิน
ดังกล�าวไม�เป�นท่ีนิยมใช� เพราะมีข�อเสียหลายประการ เช�น ความไม�สะดวกในการใช�เครื่องมือ, ความ
ยากในการแปลผล, การไม�สามารถนําไปใช�ในภาคสนาม และสาเหตุอ่ืนๆ ซ่ึงทําให�ถูกพิจารณาว�าวิธีการ
ดังกล�าวข�างต�นไม�คุ�มค�า (Non-cost effective) ดังนั้น การกําหนดรูปแบบการพักรถทุกๆ 2 ชัว่โมงท่ีได�
จากการศึกษาวิจัยครั้งนี้ จึงเป�นวิธีท่ีช�วยลดความล�าท่ีสามารถนําไปปฏิบัติได� ซ่ึงสอดคล�องกับ
ผลการวิจัยของ Marsh & McLennan (2012) ท่ีพบว�า คนขับรถควรหยุดพักรถทุกๆ 2 ชั่วโมง และไม�
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ควรขับเกิน 570 กิโลเมตรใน 1 วัน ผลการวิจัยครั้งนี้ยังพบว�า ค�าเวลาพักสําหรับการขับรถ 8 ชั่วโมงมี
ค�าเท�ากับ 115 นาที ซ่ึงการกําหนดเวลาพักท่ีเหมาะสม จะช�วยลดความล�าทางร�างกาย และจะช�วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการทํางานได� (พรรค วัฒนะโภคา, ไกรวิทย: ทับธนะ, 2553)
นอกจากนั้น Tucker (2003) ยังพบว�า ความล�าและการผลิตจะได�ผลดีจากการพักเป�นเวลาสั้นๆ บ�อยๆ 
หากแต�ตารางการพักท่ีเหมาะสมย�อมอยู�กับธรรมชาติของงานด�วย (เช�น ปริมาณงาน ลักษณะการ
ควบคุมงาน) รวมถึงความแตกต�างของแต�ละบุคคล (เช�น ความสามารถ แรงกระตุ�น การนอน) 

ข�อเสนอแนะสําหรับงานวิจัยครั้งนี้ 

1. กําหนดให�มีการตรวจสภาพความพร�อมของรถและคนขับก�อนออกรถทุกครั้ง โดยอาจใช�
แบบตรวจสอบ (Checklist) ได�แก� แบบตรวจสอบสภาพรถ  แบบประเมินปริมาณและ
คุณภาพการนอน   

2. กําหนดมาตรการห�ามด่ืมแอลกอฮอล:ก�อนและขณะขับรถ โดยใช�เครื่องเปwาแอลกอฮอล:ท้ัง
ก�อนและหลังการขับรถ  

3. ควรมีการตรวจวัดสายตาสําหรับพนักงานขับรถอย�างน�อยปNละ 1 ครั้ง พร�อมท้ังมี
มาตรการแก�ไขกรณีพบความผิดปกติในการมองเห็น นอกจากนั้นแล�วควรจัดให�มีแว�น   
กันแดดสําหรับคนขับรถในช�วงเวลากลางวัน เพ่ือลดความล�าของตาและภาวะสายตาเสื่อม
ก�อนวัยอันควร  

4. จัดอบรมให�ความรู�เรื่องการดูแลสุขภาพและความปลอดภัยในการขับรถขนส�งสารเคมีเป�น
ระยะๆ อย�างน�อยปNละ 1 ครั้ง เพ่ือเป�นการกระตุ�นพนักงานให�เห็นความสําคัญด�านอาชีว-
อนามัยและความปลอดภัย  

ข�อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยในครั้งต อไป 

1. ทดสอบรูปแบบการพัก เพ่ือทราบว�ารูปแบบใดท่ีจะช�วยฟ��นตัวด�านสรีระวิทยาและลดความ
ล�าได�มากท่ีสุด 

2. ศึกษาเปรียบเทียบความล�าของคนขับรถในเท่ียวกลางวันและกลางคืน 
3. ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมท่ีจะช�วยลดความล�าในระหว�างการพัก เช�น การงีบพัก

ในช�วงระยะเวลาต�างๆ และ/หรือ การด่ืมกาแฟ เป�นต�น 
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