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บทคัดย่อ 

บทความนี้มีวัตถุประสงค์ 1) เพื่อศึกษาเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนและสร้างรูปแบบการพักในการขับรถ
ขนส่งสารเคมีอันตราย 2) เพื่อศึกษาการพัฒนารูปแบบการพักเพื่อลดความล้า ของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี
อันตราย และ 3) เพื่อศึกษาและทดสอบรูปแบบการพักในการขับรถขนส่งสารเคมีเพื่อลดความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุหรืออุบัติภัย เป็นการศึกษาแบบกึ่งทดลองในโรงงานผลิตก๊าซปิโตรเลียมเหลว ในจังหวัดชลบุรี ซึ่งมี
เส้นทางการเดินรถระหว่างอ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี และอ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร โดยมีพนักงานขับ
รถขนส่งสารเคมีเฉพาะในเส้นทางนี้เป็นตัวอย่างศึกษาทุกคนจ านวน 5 คน เครื่องมือท่ีใช้ในการเก็บข้อมูล ได้แก่ 
แบบสอบถามความรู้สึกล้าเชิงจิตพิสัย เครื่องวัดความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ผลการศึกษาค านวณเวลาเผื่อเพื่อ
การพักผ่อนตามแนวทางขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) โดยศึกษาปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ความจ าเป็น
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ส่วนบุคคล ความล้าพื้นฐาน ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมในการท างาน สถิติที่ใช้ในการ
วิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่  สถิต Z-test for proportion difference, สถิติระหว่างค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) 
ผลการวิจัยพบว่า ต้องมีระยะเวลาพักเท่ากับ 24% หรือเท่ากับ 173 นาที ซึ่งหากไม่นับรวมเวลาการโหลดก๊าซ
ซึ่งใช้เวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ก็จะเหลือเวลาที่ต้องหยุดพักอีก 53 นาที จากนั้นจึงได้น ามาจัดเป็นรูปแบบการ
ขับรถ 3 รูปแบบ รูปแบบที่1 เป็นรูปแบบเดิมที่เป็นอิสระทั้งเส้นทาง จุดพัก และเวลาพัก รูปแบบที่ 2 ก าหนด
เส้นทางปลอดภัย (ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7) และก าหนดจุดพักและเวลาพักโดยหยุดพักย่อยขาไป 2 ครั้ง
และขากลับพัก 2 ครั้งๆ ละประมาณ 13-15 นาที รูปแบบที่ 3 ก าหนดเส้นทางปลอดภัย (ถนนมอเตอร์เวย์
หมายเลข 7) และก าหนดจุดพักและเวลาพัก หยุดพักย่อยขาไปพัก 1 ครั้งและขากลับพัก 1 ครั้งๆ ละ ประมาณ 
25-27 นาที ผลการทดสอบรูปแบบการพัก พบว่า 1.) การเดินทางไปกลับในแต่ละเที่ยวมีระยะทางประมาณ
240 กิโลเมตรและมีระยะเวลาที่ใช้ในการท างานเฉลี่ยต่อวัน 719.31±87.71 (609-947) นาที หรือประมาณ 
12 ชั่วโมง รูปแบบที่ 1 คนขับมีความล้ามากที่สุด โดยกลุ่มตัวอย่างมีความล้าที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF และ
แบบสอบถามความล้าเชิงจิตพิสัย ร้อยละ 60 และ 20 ตามล าดับ 2) พบว่ามีความชุกของความล้าเฉพาะที่
ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF เท่านั้น ร้อยละ 40 และ 20 (ตามล าดับ) อย่างไรก็ตาม ผลการวิเคราะห์ด้วยสถิติ Z-
test for proportion difference พบว่า ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระหว่างค่าความล้าเชิง
วัตถุพิสัย (CFF) ในรูปแบบที่ 1, 2 และ 3 ในพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี Output / Outcome ได้ค่าเวลาพัก
ส าหรับการขับรถที่มีระยะทางประมาณ 240 กิโลเมตร และมีระยะเวลาการท างานเฉลี่ยต่อวันประมาณ 12 
ชั่วโมง เท่ากับ 53 นาที โดยพบว่ารูปแบบการพักรถแบบที่ 3 มีความล้าน้อยที่สุด ซึ่งก าหนดเส้นทางเดินรถใน
เส้นทางถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7 ต่อด้วยถนนกาญจนาภิเษก มีการหยุดพักย่อยรวม 2 ครั้ง ได้แก่ ขาไปพัก 
1 ครั้งและขากลับพัก 1 ครั้ง ที่ศูนย์บริการทางหลวงมอเตอร์เวย์หมายเลข 7 กิโลเมตรที่ 49 ทั้งขาไปและขา
กลับ โดยมีเวลาพักแต่ละครั้งประมาณ 25-27 นาท ี
 
ค าส าคัญ: ความล้าในการขับรถขนส่งสารเคมี ปัจจยัที่ส่งผลให้เกิดความล้าสะสม ลดความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุหรืออุบัติภยั 
 

Abstract 
The purpose of the study 1) to examine sleep deprivation and fatigue among hazardous 

chemical transportation drivers, 2) to determine an appropriate work-rest model for reducing 
fatigue among hazardous chemical transportation drivers, 3) to determine an appropriate work-
rest model to prevent the road accident. It was a quasi-experimental study in a liquefied 
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petroleum gas plant in Chonburi, which has a route between Sattahip district Chonburi and 
Mueang District Samut Sakhon Province. There were 5 samples of all chemical transport drivers 
on this route. Data on sleep deprivation were collected using questionnaires of mental fatigue 
scale. Fatigue was assessed by using the flicker fusion instrument (CFF) was based on the 
International Labor Organization (ILO) guidelines for calculating rest time allowances. The other 
factors included demographic factors, the basic fatigue and working environment factors. 
Statistical analyses were performed by Z-test of proportion difference between CFF values. It 
was found that the rest period was 24%, or 173 minutes. Excluding the gas loading time, which 
took about 2 hours, there would be 53 minutes of rest time left. Hence, there were three 
developments of work-rest model for reducing fatigue. Three driving modes: Model 1, which 
is independent of the route, resting point, and rest time; Model 2, defines a safe route 
(Motorway No. 7) and defines breakpoints and break times. By taking 2 breaks for the sub-leg 
and 2 resting for the return leg, approximately 13-15 minutes each. Model 3 sets a safe route. 
(Motorway Road No. 7) and set breakpoints and break times. Take a break for the legs to rest 
1 time and the return leg to rest 1 time, about 25-27 minutes each. The resting pattern test 
found that the round trip for each trip was approximately 240 kilometers and the average 
working time per day was 719.31±87.71 (609-947) minutes, or approximately 12 hours. The first 
model showed the most fatigue that the sample of fatigue as assessed through CFF analyzer 
and mental fatigue question were 60% and 20%, respectively. The second and third models 
showed that the prevalence of fatigue only as measured by the CFF was 40%and 20%, 
respectively. However, the Z-test for proportion difference showed no statistically significant 
difference between CFF values in Models 1, 2 and 3 in chemical transport drivers. Output / 
Outcome. The rest time was obtained for driving with a distance of approximately 240 
kilometers and an average working time of approximately 12 hours per day, equal to 53 
minutes. It was found that the resting model 3 had the least fatigue, which defines the route 
on the motorway route number 7, continue with Kanchanaphisek Road. A total of 2 breaks 
were included, one on the way and one on the return trip, at the Motorway Service Center. 
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Keyword: a chemical transportation driver’s fatigue, factors associated with prolonged fatigue 
states, prevent the road accident 
 

บทน า 

แผนย ุทธศาสตร ์กระทรวงคมนาคมเพื่อ
สนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส์ของประเทศไทย พ.ศ. 
2555 – 2559 มีเป้าประสงค์ที่จะมีระบบโลจิสติกส์
การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ ซึ่งจะเหนี่ยวน าให้เกิด 
การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศจากการเป็น
ส่วนหนึ่งของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มีกลยุทธ์ 
หลักที่เชื่อมโยงอย่างบูรณาการทั้งเครือข่ายภายใน
และการเชื่อมต่อไปยังต่างประเทศ ซึ่งในโครงสร้าง 
การขนส่งสินค้าภายในประเทศไทยยังคงเป็นการ
ขนส่งทางถนนที่มีสัดส่วนใหญ่ที่สุด ถึงร้อยละ 82.6 
ของการขนส่งสินค้าภายในประเทศทั้งหมด มีจ านวน
รถขนส่งสินค้าที่จดทะเบียนไว้แล้วในประเทศไทย 
ประมาณ 898,214 คัน โดยมีจ านวนรถขนส่งสารเคมี
อันตรายที่จดทะเบียนอยู่ในระบบการขนส่ง ณ วันที่ 
31 มีนาคม 2556 มีอยู่จ านวนทั้งสิ ้น 10,018 คัน 
(กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม , 2556) 
อนาคตที่ก าลังจะเข้าสู่ประชาคมอาเซียนคาดได้ว่า
ปริมาณงานการขนส่งก็ย่อมจะเพิ่มมากขึ้นระยะทาง
ในการขับรถที่อาจไกลเพิ่มขึ้น เช่นนี้ก็ย่อมเพิ่มความ
เสี่ยงต่อผู้ประกอบการธุรกิจที่เกี่ยวข้อง กับการขนส่ง 
โดยเฉพาะสารเคมีอันตราย ซึ่งหากเกิดเหตุขึ้นอาจ
ส่งผลกระทบรุนแรงและระยะยาวทั้ง ต่อพนักงานขับ
รถ ผ ู ้ประกอบการ รวมทั ้งประชาชนทั ่วไปและ
สิ่งแวดล้อม จังหวัดชลบุรีเป็นพื้นที่ตั ้งของโรงงาน
อุตสาหกรรมจ านวนมาก โดยเฉพาะอุตสาหกรรมที่ 

เกี่ยวข้องกับสารเคมีอันตรายมีจ านวนร้อยละ 9 คิด
เป็นจ านวนโรงงานประมาณไม่ต ่ากว่า 200 แห่ง ผล
การประเมินความเสี่ยงของส านักงานป้องกันควบคุม
โรคที่ 3 จังหวัดชลบุรีรายงานว่า ชลบุรีเป็นจังหวัด ที่
มีโอกาสเสี ่ยงต่อการเกิดภัยและความรุนแรงจาก
สารเคมีอยู่ในระดับความเสี่ยงสูง โดยพิจารณาจาก
การน าเข้าข้อมูลปัจจัยโอกาสการเกิดด้าน 1) ความ
เป็นไปได้ของการเกิดอุบัติภัยจากการขนส่ง 2) การ 
เกิดอุบัติภัยสารเคมี 3) การเกิดภัยธรรมชาติ 4) 
หน่วยงานภาครัฐมีการเตรียมความพร้อม และ ข้อมูล 
ความรุนแรงของการเกิดเหตุในด้าน 1) ความสูญเสีย
ด้านทรัพย์สิน 2) ภาระปัญหาที่เกิดตามมาที่ส่งผล 
กระทบกับสิ่งแวดล้อม และ 3) ผลกระทบต่อสุขภาพ 
(ส านักงานป้องกันควบคุมโรค, 2555) 

ในประเทศไทยมีการใช้ยานพาหนะเพื่อการ
ขนส่งสารเคมีอันตรายหลากหลายชนิด ตั ้งแต่รถ 
จักรยานยนต์รถกระบะ รถบรรทุก 6–10 ล้อ รถพ่วง 
รถกึ่งพ่วง หรือรถมากกว่า 10 ล้อ แม้ว่าปัจจุบัน จะมี
กฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับการขนส่งสารเคมีอันตราย
มากถ ึง 28 ฉบ ับ และกฎหมายค ุ ้มครองความ 
ปลอดภัยต่อสาธารณะชนและป้องกันผลกระทบต่อ
สิ ่งแวดล้อมอีก 14 ฉบับ แต่กระนั ้นก็ย ังคงเกิด 
อุบัติเหตุกับการขนส่งสารเคมีอันตรายหลายครั้ง ซึ่ง
แต่ละครั้งก็ล้วนมีความเสี ่ยงสูงต่อการเกิดอุบัติภัย 
ร้ายแรง อุบัติภัยสารเคมีร้อยละ 46 เกิดขึ้นภายใน
บร ิ เ วณ โ ร ง ง านอ ุ ต ส าหกร รม  โ ดยประ เภท
อุตสาหกรรมที่มีสัดส่วนการเกิดอุบัติภัยในโรงงานสูง
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ที่สุด ได้แก่ ประเภทอุตสาหกรรมห้องเย็น อีกร้อย ละ 
27 เป็นอุบัติภัยสารเคมีบนถนน (ศูนย์วิจัยแห่งชาติ
ด้านการจัดการสิ ่งแวดล้อมและของเสียอันตราย 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2549) ข้อมูลจากกรมการ
ขนส่งทางบกที่ท าการตรวจสอบหาสาเหตุในการ เกิด
อุบัติเหตุ ระบุว่ามีอุบัติเหตุของรถบรรทุกสารเคมี
ระหว่างเดือนมกราคม - ธันวาคม 2555 ที่มี สาเหตุ
มาจากการหลับใน รวม 11 ครั้ง มีจ านวนผู้เสียชีวิต 
27 คน บาดเจ็บ 41 คน (กรมการขนส่งทาง บก 
กระทรวงคมนาคม, 2556) 

มีการก าหนดมาตรการของการใช้เส้นทางใน
การขนส่ง เช่น บนทางด่วน (ทุกขั้น) ห้ามเดินรถ 10 
ล้อ ในช่วงเวลา 05.00-09.00 น. และ 15.00-21.00 
น. และมีการก าหนดควบคุมเรื ่องระยะเวลาขับรถ
และระยะเวลาพักไว้ในพระราชบัญญัติของกรมการ
ขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติ  
คุ ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ที ่ใช้คุ ้มครองให้กับ
พนักงานขับรถ เช่น ภายใน 24 ชั่วโมง พนักงานที่มี 
หน้าท่ีขับรถสามารถขับรถต่อเนื่องได้ไม่เกิน 4 ช่ัวโมง 
แล้วต้องมีเวลาพักติดต่อกันวันหนึ่งไม่น้อยกว่า 1 
ชั่วโมง หลังจากปฏิบัติหน้าที่ขับขี่พาหนะมาแล้วไม่
เกิน 4 ช่ัวโมง หรืออาจจัดเวลาพักครั้งละไม่น้อย กว่า 
20 นาที แต่เมื่อรวมกันแล้ววันหนึ่งต้องไม่น้อยกว่า 1 
ชั ่วโมง ซึ ่งเป็นการควบคุมไว้กว้างๆ ระยะทางที่
ยาวนานในการขับรถบรรทุกขนาดใหญ่ จัดว่าเป็น
ลักษณะงานท่ีมีความเสี่ยงสูงจากช่ัวโมง การท างานที่
ยาวนาน ไม่แน่นอน และชั ่วโมงการนอนที ่จ  ากัด 
(Phillip and Akerstedt, 2006) การก าหนดกรอบ

เวลาการท างานและการพัก ของแต่ละลักษณะงาน
ย่อมแตกต่างกันไป ขึ้นอยู่กับว่างาน นั้นๆ ท าให้เกิด
ความล้าเพียงใด ซึ่งหากพนักงานมีการท างานแบบไม่
พักหรือหยุดพักไม่เพียงพออาจ ส่งผลให้เกิดความล้า 
โดยเฉพาะงานขับรถบรรทุกขนาดใหญ่ ซ ึ ่งเป็น
ลักษณะงานที่มีความเสี่ยงสูง ความล้าเป็นปัญหาที่
ส าคัญส าหรับความปลอดภัยในการขับรถขนส่งในเชิง
ธุรกิจการค้า ปัจจัยที่ ส่งผลให้เกิดความเมื่อยล้าได้แก่ 
ระยะเวลาในการขับรถ, การขาดสิ่งกระตุ้นและภาระ
งาน (Oron-Gilad and Hancock, 2005) ม ันเป็น
การยากที่จะระบุว่าความล้าท าให้เกิดอุบัติเหตุทาง
ท้องถนนซึ่งท าให้เกิด การเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บ 
เพราะว่าเป็นสิ่งท่ีไม่ง่ายนักส าหรับผู้ประเมินที่จะระบุ
ว่าความล้าเป็น ปัจจัยที่ท าให้เกิดเหตุ อย่างไรก็ตาม 
หน่วยประเมินด้านยานพาหนะเพื่อธุรกิจการค้าของ
ประเทศ นิวซีแลนด์ได้สรุปรายงานการวิเคราะห์
อุบัติเหตุในรถบรรทุกที่เกิดในช่วงปี 2003-2006 
พบว่า การขับ รถบรรทุกที่คนขับมีความล้าเป็นปัจจัย
ที ่ท าให้เก ิดอุบ ัต ิเหตุประมาณร้อยละ 13 โดย
อุบัติเหตุ 197 ครั้งมี ความสัมพันธ์กับความล้า, 5 ครั้ง
เกี่ยวข้องกับความล้าและการใช้แอลกอฮอล์ และอีก 
34 ครั ้งเกี ่ยวข้อง กับความล้าและสาเหตุอื ่นๆ  ( 
Newzeland Transport Agency, 2010) 

ดังนั ้น ผ ู ้ท ี ่ว ิจ ัยจึงเห็นถึงความส าค ัญใน
การศึกษาความล้าและเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อน เพื่อ
พัฒนา รูปแบบการพักที่เหมาะสมซึ่งจะเป็นข้อมูลที่
ใช้ในการก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัยในการ
ปฏิบัติงานในระดับสถานประกอบการอีกทั ้งเป็น
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ฐานข้อมูลที่ใช้ก าหนดมาตรการวิศวกรรมเชิงนโยบาย
ในระดับประเทศ เพื่อช่วยลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุ/
อุบัติภัยจากสารเคมีอันตรายบนท้องถนนได้ 

 

วัตถุประสงค์ 
1. เพื่อศึกษาเวลาเผื ่อเพื ่อการพักผ่อนและ

สร ้างร ูปแบบการพักในการขับรถขนส่งสารเคมี
อันตราย 

2. เพื่อศึกษาการพัฒนารูปแบบการพักเพื่อ
ลดความล้า ของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 

3. เพื่อศึกษาและทดสอบรูปแบบการพักใน
การขับรถขนส่งสารเคมีเพื่อลดความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุหรืออุบัติภัย 
 

การทบทวนวรรณกรรม 
การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับ

ประเด็นที่ท าการศึกษาวิจัย ในรูปแบบของทฤษฎี 
แนวคิด ข้อก าหนด กฎหมาย และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
โดยมีประเด็นต่าง ๆ ดังต่อไปนี ้

ความหมายและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับความ
ล้า 

“ล้า” ตามความหมายในพจนานุกรมฉบับ
ราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายถึงหย่อนแรง
หรือก าลังเช่นเดินขึ้นเขามาก ๆ เข่าล้ายกของมากจน
แขนล้าสมองล้าย่อหย่อน เช่น จิตใจล้า ส่วนค าว่า
“เมื ่อยล้า” ตามความหมายในพจนานุกรมฉบับ
ราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายถึง  อาการที่
เม ื ่อยมากท าให้เด ินเคลื ่อนไหวได้ช้าลงความล้า
สามารถจ าแนกออกได้เป็น 3 ประเภท ประเภทที่ 1 

ความล้าจากกล้ามเนื ้อ (Muscular fatigue) เป็น
ความเจ็บปวด ซึ่งเกิดขึ้นจากการที่กล้ามเนื้อของแต่
ละบุคคลออกแรงมากเกินไปและเกิดขึ้นเฉพาะแห่ง 
ประเภทท ี ่  2 ความล ้าทางกายภาพ (Physical 
fatigue) เกิดจากที่ร่างกายรับภาระทั้งจากงานและ
สิ่งแวดล้อมท่ีมากเกินไปเป็นการตอบสนองจากระบบ
หลอดเลือด และหัวใจของร่างกาย ประเภทที ่ 3 
ความล ้าท ั ่ วไป (General fatigue) ได ้แก ่  ความ
เมื่อยล้าทางจิตใจ (Mental fatigue) ความเมื่อยล้า
ทางระบบประสาท (Nervous fatigue) ความเมื่อยลา้
แบบเรื ้อรัง (Chronic fatigue) และ ความเมื่อยล้า
เนื่องจากช่วงเวลาปฏิบัติงานและเวลานอนไม่แน่นอน 
(Circadian fatigue)  

ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับความล้า 
ในการขับรถ ความล้าก ับความง่วงนอน

บ่อยคร ั ้งมักเป ็นค าพ้องของความหมาย ( John, 
1998) ด้านการขับรถ ความล้าที ่ส ัมพันธ์กับงาน 
(Task related fatigue; TR) เก ิด ได ้จากงานและ
สภาพแวดล้อมในการขับรถซึ่งความล้าในคนขับรถ
อาจเกิดจาก Active หรือ Passive TR fatigue โดย 
Active TR fatigue เป ็นร ูปแบบที ่ม ักพบบ่อยใน
ค น ข ั บ ร ถ  Gimeno แ ล ะ ค ณ ะ  ( 2 0 0 6 )  พ บ
ความสัมพันธ์ระหว่าง Active TR กับการท างานอย่าง
หนักของสมอง (Mental overload) ในการขับรถ 
เช่น การขับรถในสภาพการจราจรที่ติดขัด, วิสัยทัศน์
การขับรถไม่ดี, หรืองานที่จ าเป็นต้องขับหาที่ตั้งของ
สถานที ่จ ัดส่งสินค้า เป็นต้น นอกจากนั ้นยังพบ
ความสัมพันธ์ระหว่าง Passive TR กับการท างานเบา
ของสมอง (Mental underload) ในการขับรถ เช่น 
เมื ่อต้องขับรถบนถนนที ่ไม่มีการจราจรติดขัดเป็น



DJBRU Disciplinary Management Journal    51 
                                                                                              Buriram Rajabhat University                                               

Vol. 6 No. 2 July – December 2022 
  

 
 

ลักษณะการขับแบบ Monotonous ความล้าถูก
วิเคราะห์ว่าเป็นปัจจัยที่ส าคัญ อันจะน าไปสู่การเกิด
อุบัติเหตุ การบาดเจ็บ และการเสียชีวิต ไม่ว่าจะเป็น
งานด้านการขนส่งทางบก ทางน ้า ทางอากาศ หรือ
งานอื่นๆ เช่น งานในโรงพยาบาล งานฉุกเฉิน โดย
เฉพาะที่เกี่ยวข้องกับชั่วโมงงานที่ไม่ปกติ ( Irregular 
hours of work) และในหลายประเทศ ความล้าและ
ความง่วงนอนเป็นตัวการส าคัญที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ
บนท้องถนน ท าให้บาดเจ็บและเสียชีวิตเป็นจ านวน
มาก (NHTSA, 2006 cited in May JF and Baldwin 
CL, 2009 ; Dobbie, 2002 ; Philip et al., 2001) 
ความล้าเป็นตัวขับเคลื่อนทางชีววิทยาเพื่อให้เกิดการ
พักผ่อน รูปที่ 2-2 แสดงถึงรูปแบบแนวคิดเกี่ยวกับ

ความล ้าและการนอนหล ับในฐานะท ี ่ เป ็นแรง
ขับเคลื่อนส าหรับการพักผ่อน (Rest) และการนอน
หลับ (Sleep) เพื ่อให้ฟื ้นคืนสู ่สภาพปกติ หรือน า
ความปลอดภัยกลับคืนมา (Safe recovery) การ
ข ับเคล ื ่ อนน ี ้ ย ั งคงไม ่ เป ็นท ี ่พอใจ ตราบใดที่
ค ว ามส าม า รถ ในกา รท  า ง าน  ( Performance 
capabilities) ยังบกพร่อง ไม่สมบูรณ์ ซึ่งจะท าให้เพิ่ม
ความเสี่ยงในการเกิดผลลัพธ์อันไม่พึงประสงค์ด้าน
ความปลอดภัย (Adverse safety outcomes) ระดับ
ที่เพิ่มขึ้นของความล้า (Fatigue) และความง่วงนอน 
(Sleepiness) จะท าให้ความสามารถในการท างาน
ลดลง 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปภาพที่ 1 รูปกรอบในการตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างความล้ากับความปลอดภัย 

ที่มา: Williamson et al. (2011) 
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ปัจจัยท่ีเกี่ยวข้องกับความล้าของคนขับรถ 
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความล้าของคนขับรถมี

ดังนี้   
1. ภาระงาน ระยะเวลาการท างานที่ยาวนาน 

จ านวนเที่ยวในแต่ละวัน ระยะเวลาขับรถก่อนที่จะ
เกิดอาการง่วงนอน เป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้เกิดความ
ล ้ า  ( Friswell and Williamson, 2 0 0 8 ; น า ร า 
ก ุ ล ว ร รณว ิ จ ิ ต ร , 2 5 4 9 )  ส ่ ว น  Friswell and 
Williamson (2008) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
ลักษณะงานและความล้าในคนขับรถบรรทุกขนาดไม่
เกิน 21 ตัน ในระยะทาง 100 กิโลเมตร (light and 
short haul) จ านวน 321 คน ในประเทศออสเตรเลยี 
โดยเป็นงานกะกลางวัน เกินครึ่งหนึ่งของภาระงาน
เป็นการขับรถ ท างาน 5 วันต่อสัปดาห์ๆ ละ 50 
ชั่วโมง ผลการวิจัยพบว่า ร้อยละ 38 ของพนักงาน
เกิดความล้าอย่างน้อย 1 ครั้งต่อสัปดาห์จากการขับ
รถ จากการวิเคราะห์โดยใช้ สมการถดถอยพบว่า 
ชั่วโมงการท างานที่ยาวนานในแต่ละวัน, ปริมาณงาน
ที่สูง และเปอร์เซ็นต์การเคลื่อนย้ายสินค้าจากลูกค้า
ไปที่ depot เหล่านี้เป็นตัวแปรที่มีความแปรผันใน
ความถี่ของความล้า  

2 .  ล ั กษณะงาน  ง าน ในส ายการผลิ ต
แบบต่อเนื ่องซึ ่งคนงานต้องท างานชนิดเดียวกัน
ซ ้าซากเป็นเวลานาน อาจก่อให้เกิดความเบื่อหน่าย
และท าให้เกิดผลผลิตลดน้อยลง หรืองานที่มีขั้นตอน
การท างานความยุ่งยากซับซ้อนต้องใช้ทักษะในการ
ท างานสูง และอยู่ในต าแหน่งที่ไม่เหมาะสมในการ
ท างานอาจท าให้เกิดความล้าในการท างานมากขึ้น 
(พรรค วัฒนะโภคา และ ไกรวิทย์ ทับธนะ, 2553)  

3. เวลาพัก ปริมาณการพักในแต่ละช่วงเวลา
อาจส าคัญน้อยกว่าความถี่ในการพัก โดยหลักฐาน
งานวิจัยภาคอุตสาหกรรมการผลิต พบว่า ความล้า
และการผลิตจะได้ผลดีจากการพักเป็นเวลาสั ้นๆ 
บ่อยๆ (Tucker P, 2003) อย่างไรก็ตาม ตารางการ
พักที ่เหมาะสมขึ ้นอยู ่กับธรรมชาติของงาน (เช่น 
ปริมาณงาน ลักษณะการควบคุมงาน) รวมถึงความ
แตกต่างของแต่ละบุคคล (เช่น ความสามารถ แรง
กระตุ้น การนอน)  

4. ความถี่หรือรูปแบบการพัก ในทางทฤษฎี 
เราควรอนุญาตให้คนขับพักรถเมื่อเขารู้สึกว่าล้ามาก 
( Tucker, 2003 )  ก า ร ค วบ ค ุ มตน เ อ ง  (  Self-
regulation ) ให้หยุดพักรถเป็นกระบวนการตัดสินใจ
ที ่ด ู ไม ่ส  าค ัญเท ่าไรน ักส  าหร ับคนขับ แต ่ม ันมี
ความส าคัญมากในแง่ความปลอดภัยและสุขภาพ
ส าหรับตัวคนขับรถเองและผู้ใช้ทางสาธารณะร่วมกัน 
(Horne and Reyner, 1999)  

5. รถ ประเภทรถ สภาพรถ และสภาพ
สิ่งแวดล้อมภายในรถ เป็นปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับ
ความล้า (นารา กุลวรรณวิจิตร, 2549)   

6. สภาพถนน  สภาพถนนที่ชารุด แคบ มีน้า
ขัง หรืออยู่ระหว่างการซ่อมบารุง รวมทั้งถนนลูกรังที่
ไม่ลาดยาง หรือเทคอนกรีต หรือมีการปะ/ซ่อมหลาย
จุด ล้วนเป็นปัจจัยที่ก่อให้เกิดความล้าได้มากกว่า
ภาวะปกติสาหรับคนขับรถ 3.7) สภาพแวดล้อมใน
การท างาน สภาพแวดล้อมในการทางานที่ไม่ดีอาจ
ก่อให้เกิดความล้า ผลผลิตลดน้อยลงและก่อให้เกิด
ความรู้สึกไม่ดีในแง่ของจิตใจคนงาน เช่น พื้นที่งานท่ี
มีแสงสว่างที่ไม่เพียงพอ ทาให้การทางานเป็นไปด้วย
ความล่าช้า, เสียงท่ีดังมาก, ภูมิอากาศที่ไม่ดี (เช่น ฝน



DJBRU Disciplinary Management Journal    53 
                                                                                              Buriram Rajabhat University                                               

Vol. 6 No. 2 July – December 2022 
  

 
 

และหมอก) อาจบดบังทัศนวิสัยในการขับรถ จึงเป็น
สาเหตุที่อาจทาให้เกิดความล้าได้มากกว่าภาวะปกติ 
3.8) เส้นทางจราจร เส้นทางจราจรที่หนาแน่นหรือ
ติดขัด หรือเป็นเส้นทางใหม่ที่คนขับรถไม่คุ้นชิน ย่อม
ส่งผลให้เครียดและเกิดความล้าได้ 3.9) ความพร้อม
ของคนขับรถ ได้แก่ 3.9.1) ความพร้อมด้านร่างกาย 
เช่น ไม่เจ ็บป่วย , นอนหลับพักผ่อนเพียงพอ , ไม่
รับประทานยาที ่ทาให้ง่วง , ไม่เสพยา, ไม่เป็นโรค
ต้องห้ามสาหรับคนขับรถ (อาทิ ลมชัก , โรคหัวใจ, 
ความดันโลหิตสูง เป็นต้น) สภาพที ่ไม่พร้อมของ
คนขับอาจส่งผลให้เกิดความล้าได้ง่าย เช่น ชั ่วโมง
และคุณภาพการนอนที่ไม่เพียงพอ จันทร์จิรา ความรู้ 
และชนกพร จิตปัญญา (2548) ศึกษาพบว่า ความล้า
และความแปรปรวนการนอนหลับ มีความสัมพันธ์
ทางบวกกับความง่วงของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถ
โดยสารประจา ทางอย่างมีนัยสาคัญทางสถิติที่ระดับ 
.05 (r = .238, และ .208 ตามลาดับ) นอกจากน้ันยัง
พบว่าประสิทธิผลการนอนหลับและสุขลักษณะการ
นอนหลับ มีความสัมพันธ์ทางลบกับความง่วงของ
กลุ ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร ประจาทาง 
อย่างมีนัยสาคัญทางสถิติที ่ระดับ .05 (r = -.153, 
และ -.145 ตามลาดับ) 3.9.2) ความพร้อมด้านสภาพ
จิตใจ จากการศึกษาพนักงานที่ทางานอยู่กับงานใน
สายการผลิต พบว่าสภาพทางจิตใจของพนักงานมี
ส่วนก่อให้เกิดความล้าและส่งผลสะท้อนถึงการทา
งานได้ เช ่น ปัญหาครอบครัว , ความขัดแย้งกับ
หัวหน้างาน / เพื่อนร่วมงานซึ่งเหล่านี้อาจเป็นตัวการ

ท ี ่ทาให ้สมรรถนะในการทางานลดลง (พรรค 
วัฒนะโภคาและไกรวิทย์ ทับธนะ, 2553)  

สถิติอุบัติเหตุกับรถขนส่งสารเคมีอันตราย  
จ านวนรถจดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วย

การขนส่งทางบกสะสม ณ วันท่ี 31 ธันวาคม 2556 มี
จ านวนทั้งสิ้น 1,104,231 คัน เพิ่มขึ้นจาก ณ วันท่ี 31 
ธันวาคม 2555 ร้อยละ 6.45 โดยประเภทรถที่จด
ทะเบียนสะสมมากท่ีสุดคือ รถบรรทุกส่วนบุคคล ซึ่งมี
จานวนถึง 736,239 คัน คิดเป็นร้อยละ 66.67 ของ
จ านวนรถจดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง
ทางบกสะสมทั่วประเทศ เมื่อพิจารณาตามลักษณะ
รถ พบว่า เป็นรถบรรทุกสารเคมีอันตรายร้อยละ 
0.75 ส่วนจ านวนรถบรรทุกไม่ประจ าทางสะสม มี
จ านวนทั้งสิ้น 226,934 คัน เป็นรถบรรทุกสารเคมี
อันตรายร้อยละ 2.00 รวมมีจ านวนรถบรรทุกสารเคมี
อันตรายที่จดทะเบียนสะสม ณ วันที่ 31 ธันวาคม 
2556 จ านวนทั้งสิ้น 10,061 คัน จากสถิติอุบัติเหตุ
ของผู้ขับขี่ยานพาหนะ พบว่า รถบรรทุกมากกว่า 10 
ล้อ มีอัตราส่วนของการเกิดอุบัติเหตุเท่ากับร้อยละ 
38.53 ซึ่งคิดค านวณเทียบกับจ านวนยานพาหนะทีจ่ด
ทะเบียนทั ้งส ิ ้น 3,000 คัน ส่วนรถปิคอัพ 4 ล้อ 
รถบรรทุก 6 ล้อ และรถบรรทุก 10 ล้อ มีอัตราส่วน
ของการเกิดอุบัติเหตุรวมกันเท่ากับร้อยละ 0.08 ซึ่ง
คิดค านวณเทียบกับจ านวนยานพาหนะที่จดทะเบียน
รวมกันทั้งสิ้น 6,698,686 คัน (ส านักอ านวยความ
ปลอดภัย กระทรวงคมนาคม, 2556) 
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กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปภาพที่ 2 แสดงกรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

วิธีการด าเนินการวิจัย  
รูปแบบการศึกษา  
การศึกษาในครั้งนี้เป็นการศึกษากึ่งทดลอง 

(Quasi-experimental study) ในพน ักงานข ับรถ
ขนส่งสารเคมีอันตราย  

ประชากรและตัวอย่างศึกษา (Population 
and sample of study)  

1. ประชากรศึกษา ประชากรที่ใช้ศึกษา คือ 
พนักงานขับรถสารเคมีอันตราย ในสถานประกอบ
กิจการที่เข้าข่ายประเภทกิจการเสี่ยงสูงตามบัญชีท้าย
ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับที ่ 3/2542 
ภายใต้พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 ออก
ตามความในพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ที่

เกี่ยวข้องกับการผลิตสารเคมีอันตรายที ่ตั ้งอยู ่ใน
จังหวัดชลบุรี 3 ประเภท ได้แก่ (1) โรงงานประกอบ
กิจการเกี ่ยวกับสี น้ามันชักเงา เชลแล็ค แล็กเกอร์ 
หรือผลิตภัณฑ์ส าหรับใช้ยาหรืออุด (2) โรงงานผลิต
ก๊าซ (3) โรงงานบรรจุก๊าซ  

2. การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง การคัดเลือก
สถานประกอบก ิจการเป ็นแบบเฉพาะเจาะจง 
(Purposive sampling) จ  านวน  1  โ ร ง  ซ ึ ่ ง เป็น
โ ร ง ง า น ผล ิ ต ก ๊ า ซ ป ิ โ ต ร เ ล ี ย ม เ หล ว  ( Liquid 
Petroleum Gas; LPG) โดยเล ือกมา 1 เส ้นทาง 
ได้แก่ เส้นทางที่ว่ิงระหว่างอ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี 
และอ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร โดยมีพนักงาน
ขับรถขนส่งสารเคมีเฉพาะในเส้นทางนี้เป็นตัวอย่าง
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ศึกษาทุกคนจ านวน 5 คน โดยมีเกณฑ์ที ่ใช้ในการ
คัดเลือกสถานประกอบกิจการ (Inclusion criteria) 
ได้แก่ 1) ประเภทของสถานประกอบกิจการที่เข้าข่าย
ประเภทกิจการเสี ่ยงสูง ตามบัญชีท้าย ประกาศ
กระทรวงอุตสาหกรรมฯ 2) ต าแหน่งที่ตั้งของสถาน
ประกอบกิจการอยู่ในจังหวัดชลบุรี 3) ใช้รถ 10 ล้อ
หรือมากกว่า 10 ล้อในการขนส่งสารเคมีอันตราย 
และ 4) มีเส้นทางการขนส่งสารเคมีต่อ 1 เที ่ยวใน
ระยะทางไกล (200 กิโลเมตร หรือใช้เวลา 8 ชั่วโมง/
เที่ยว/วัน) 

เคร่ืองมือท่ีใช้ในการศึกษา 
ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามอยู่ 3 แบบได้แก่  
1. แบบที ่  1 เป ็นแบบสอบถามปลายปิด

เกี ่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลและพฤติกรรมสุขภาพ 
(อายุ, ดัชนีมวลกาย, ระดับการศึกษา , สถานภาพ
สมรส , การดื ่มสุรา , เครื ่องดื ่มชูก าล ัง , สูบบุหรี่ , 
น ้าอัดลม, โรคประจ าตัว, ช่ัวโมงและคุณภาพการนอน
, การใช้ยา , การออกก าลังกาย , การเจ็บป่วยโรค
กล้ามเนื ้อและกระดูก, ความผิดปกติทางสายตา) 
ข้อมูลการท างาน (ชั่วโมงการท างาน , ประสบการณ์
การเกิดอุบัติเหตุ ประเภทรถที่ใช้, การฝึกอบรมด้าน
ความปลอดภัย/สารเคมี) โดยทีมวิจ ัยจะท าการ
สัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง เพื่อน าไปประกอบในการ
วิเคราะห์ข้อมูล แบบสอบถามซึ่งได้รับการตรวจสอบ
โดยผู้เชี ่ยวชาญ จ านวน 3 คน จากนั้นน าไปหาค่า
ส ั มประส ิทธ ิ ์  แอลฟ ่ าตามว ิ ธ ี ของครอนบาค 
(Cronbach’s alpha coefficient) (บ ุญธรรม  กิ จ
ปรีดาบริสุทธิ์, 2542) มีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ 0.78  

และแบบประเม ินพฤติกรรมในการขับรถขนส่ง
สารเคมี ประกอบด้วยหัวข้อค าถาม 20 ข้อ โดยเป็น
มาตราส่วนประเมินค่า 4 ระดับ ได้แก่ ปฏิบัติทุกครั้ง 
ปฏิบัติบ่อยครั้ง ปฏิบัติบางครั้ง และไม่เคยปฏิบตัเิลย 
โดยมีเกณฑ์การให้คะแนนดังนี้  

ข้อเลือก      คะแนนเชิงลบ  
ปฏิบัติทุกครั้ง  1  
ปฏิบัติบ่อยครั้ง  2  
ปฏิบัติบางครั้ง  3  
ไม่เคยปฏิบัติ   4  
คะแนนเฉลี่ยของพฤติกรรมการขับรถจะแบ่ง

ออกเป็น 2 ช่วงเท่าๆ กัน ตามเกณฑ์การแบ่งระดับ
คะแนนของ Best (1977) ดังนี้  

คะแนนเฉลี ่ย 1.00-2.50 หมายถึง ไม ่มี
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี  

คะแนนเฉลี่ ย  2 .50 -4 .00 หมายถ ึ ง  มี
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี 

2. แบบท่ี 2 เป็นแบบประเมินเชิงจิตวิสัย โดย
ใช ้แบบสอบถามความร ู ้ส ึกล ้าของ Piper et al 
(1998) ซึ ่งประกอบด้วยข้อคาถาม 22 ข้อ แบ่ง
ออกเป็น 4 ด้านคือ (1) ด้านพฤติกรรมและความ
รุนแรงของความล้า 6 ข้อ (2) ด้านการให้ความหมาย
ของความล้า 5 ข้อ (3) ด้านร่างกายและจิตใจ 4 ข้อ 
(4) ด้านสติปัญญาและอารมณ์ 5 ข้อ ซึ่งเป็นมาตรวัด
แบบตัวเลขตั ้งแต่ 1-10 โดย “1” หมายถึง ไม่มี
ความรู ้ส ึกต่อข้อความนั ้นเลย “10” หมายถึง มี
ความรู้สึกต่อข้อความนั้นมากที่สุด โดยมีเกณฑ์การ
แบ่งระดับความล้าออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่  
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ระดับคะแนน 1.00-3.99 หมายถึง รู ้สึกล้า
เล็กน้อย  

ระดับคะแนน 4.00-6.99 หมายถึง รู ้สึกล้า
ปานกลาง  

ระดับคะแนน 7.00-10.00 หมายถึง รู้สึกล้า
มาก 

3. แบบที ่  3 แบบประเม ินเช ิงว ัตถ ุว ิสัย 
ตรวจวัดโดยอุปกรณ์ทดสอบความล้าด้วยเครื ่องวัด
ค ว า ม ถ ี ่ ข อ ง  แ ส ง ก ร ะ พ ร ิ บ  ( Critical Flicker 
Frequency; CFF) Model 12021A ซึ่งเป็นการวัดที่
อาศัยการทางานร่วมกันของตาและสมอง โดยให้ผู้
ทดสอบมองแถบสีที ่กระพริบด้วยความถี่ที ่เพิ ่มขึ้น
เรื่อยๆ จนผู้ถูกทดสอบไม่สามารถเห็นแถบสีกระพริบ
อีกต่อไป ค่า CFF มีหน่วยเป็นรอบต่อวินาที (Cycle 
per second หรือ Hertz) เมื ่อตายังไม่เกิดความล้า 
ตาจะรับรู้ถึงการกระพริบที่ความถี่สูงได้ดีค่า CFF จะ
สูง แต่เมื่อเกิดอาการตาล้า การทดสอบจะให้ค่า CFF 
ที่ลดลง ในการศึกษาน้ีกาหนดเกณฑ์การวินิจฉัยความ
ล้าของตาดังนี ้ ความล้าของตา = (ค่า CFF หลังทา
งาน-ค่า CFF ก่อนทางาน) > 1 SD ของ CFF ก่อนทา
งานของแต่ละบุคคล  

การศึกษาเวลาพักตามแนวทางของ ILO  
1. เครื่องมือที่ใช้หาระยะเวลาเผื่อ เพื่อการ

พักผ่อนของการท างานขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย 
ประกอบด้วยหัวข้อเกี่ยวกับปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคล 
(เช่น เวลาส าหรับการเข้าห้องน ้า เวลาส าหรับความ
ล้าพื ้นฐาน) ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้าน
สภาพแวดล้อมในการท างาน ซ ึ ่งพ ัฒนาขึ ้นตาม
แนวทางขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ ( ILO, 
1992) โดยใช้หลักในการประเมินความล้าแบบกึ่ง

ปร ิ ม าณ (Semi-quantitative assessment) โ ดย
ผู้เชี ่ยวชาญด้านสุขศาสตร์อุตสาหกรรมและความ
ปลอดภัย และวิศวกรรมการขนส่ง จ านวน 3 ท่าน  

2. น าค่าคะแนนที่ได้ของปัจจัยที่เกี่ยวข้องไป
เปรียบเทียบกับตารางคะแนนความล้าของ ILO เมื่อ
ได้คะแนนในแต่ละปัจจัยความล้า น าคะแนนทั้งหมด
มารวมกัน ซึ่งจะได้เป็นเปอร์เซ็นต์การพัก จากนั้นน า
ค่าเปอร์เซ็นต์การพักมาค านวณเป็นเวลาพัก ตาม
ชั ่วโมงการท างาน ซึ ่ง 2.3 น าเวลาที ่ได ้จากการ
ค านวณได้ เสนอต่อที ่ประชุมของทีมบริหารและ
คณะกรรมการความปลอดภัย อาชีวอนามัย และ
สภาพแวดล้อมในการท างานของบริษัท เพื ่อร่วม
พิจารณาความเป็นไปได้ จากนั้นน ามาจัดรูปแบบการ
พักตามเส้นทางเดินรถที่เป็นกรณีศึกษางมีหน่วยเป็น
นาที  

ขั้นตอนการด าเนินงาน 
ขั ้นเตรียมการและด าเนินการก่อนออกรถ 

ได้แก่  
1. น าผลการศึกษาเวลาพักที่ค านวณได้และ

ได้ผ่านการประชุมกับทีมและคณะกรรมการความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อมในการ
ท างานของบริษัทมาก าหนดรูปแบบการพักเป็น 3 
รูปแบบ  

2. ศึกษาตารางการเดินรถและท าการนัด
หมายวันเวลาในการศึกษาทดลอง ในแต่ละรูปแบบ  

3. ประชุมพนักงานขับรถที่เข้าร่วมโครงการ 
เพื่ออธิบายให้เข้าใจรายละเอียดขั้นตอนการ ด าเนิน
โครงการ จากนั้นให้ผู้ร่วมโครงการลงช่ือในใบยินยอม
เข้าร่วมโครงการงานวิจัย  
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4. ส ัมภาษณ ์พน ักงานข ับรถท ี ่ เข ้าร ่วม
โครงการฯ เกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคล ข้อมูลสุขภาพ 
ข้อมูลการท างานและพฤติกรรมการขับรถ 

5. ก่อนออกรถ พนักงานท าแบบทดสอบ
คุณภาพการนอนและระดับความง่วงนอน และท า
การตรวจวัดความล้าทางสมองโดยใช้เครื่องมือ CFF  

6. ขั้นตอนด าเนินการหลังออกรถ 1) ผู้วิจัยท า
การตรวจวัดความล้าทางสมองโดยใช้เครื่องมือ CFF 
ในการหยุดพักรถแต่ละครั้งทั ้งตอนจอดรถเพื่อพัก
และก่อนออกรถภายหลังการพัก 2) เมื ่อพนักงาน
กลับมาจากการส่งสารเคมี ผู้วิจัยจะท าการตรวจวัด
ความล้าของระบบประสาททันทีโดย ใช้เครื ่องมือ 
และท าการสัมภาษณ์พนักงานขับรถเกี่ยวกับความล้า
โดยใช้แบบ ประเมินเชิงจิตพิสัย  

7. การว ิ เคราะห ์ข ้อม ูล (Data analysis) 
วิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล, ปัจจัยด้านสุขภาพ 
ปัจจัยการท างาน และพฤติกรรมการ ขับรถ ด้วยสถิติ
เชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ได้แก่ การ
ค  า น ว ณ ค ่ า ค ว า ม ถ ี ่  ( Frequency) ร ้ อ ย ล ะ 
(Percentage) ค ่าเฉล ี ่ย  (Mean) ส ่วนเบ ี ่ยง เบน
มาตรฐาน (Standard deviation) ค่ากลางข้อมูล 
( Median) ค ่ า ส ู ง ส ุ ด  ( Maximum) ค ่ า ต ่ า สุ ด 
(Minimum) และวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงของค่า
ความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) ในแต่ละช่วงเวลาของ
ข้อมูลรายบุคคลและรูปแบบการขับรถ โดยใช้กราฟ
เส้นท่ีพร็อตระหว่างระยะเวลาการเดินทางกับค่า CFF 
และเปรียบเทียบความล้าในแต่ละรปูแบบการหยดุพกั

ในการขับรถขนส่งสารเคมีอันตราย ด้วยสถิติ Z-test 
for proportion difference 
 

ผลการวิจัย  
การเขียนรายงานครั้งนี้เป็นการศึกษาการขับ

รถขนส่งสารเคมี และเรื่องการทดสอบรูปแบบการพัก 
ในการขับรถขนส่งสารเคมี ในจังหวัดชลบุรี เพื่อลด
ความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุหรืออุบัติภัยจากการ
ขนส่งสารเคมีผลการศึกษาที่ได้แบ่งออกเป็น 6 ส่วน 
ดังนี้  

การค านวณค่าเวลาเผ่ือเพ่ือการพักผ่อน  
จากแนวทางขององค์การแรงงานระหว่าง

ประเทศ ในการศึกษาเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนโดย
พิจารณาจากปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ความจ าเป็นส่วน
บุคคล (เวลาส าหรับการเข้าห้องน ้าเวลาส าหรับความ
ล้าพื ้นฐาน) ปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้าน
สภาพแวดล้อมในการท างาน เฉพาะปัจจัยด้านความ
จ าเป็นส่วนบุคคล ได้แก่ เวลาส าหรับการเข้าห้องน ้า
เวลาสาหรับความล้าพื้นฐาน ให้เป็นไปตามข้อก าหนด
ของ ILO ส่วนปัจจัยในการท างาน และปัจจัยด้าน
สภาพแวดล้อมในการท างาน ท าการประเมินโดย
ผู้เชี่ยวชาญโดยใช้หลักการประเมินแบบกึ่งปริมาณ 
( Semi-quantitative assessment) ซ ึ ่ ง ผ ล ข อ ง
คะแนนรวมที่ท าการประเมินโดยผู้เชี ่ยวชาญมีค่า
เท่ากับ 30 คะแนน จากนั้นน าคะแนนที่ได้จากการ
ค  านวณไปเปร ียบเท ียบก ับตารางท ี ่  2 -6 การ
เปลี ่ยนแปลงคะแนนของ ILO โดยเปลี ่ยนคะแนน
เปอร์เซ็นต์เวลาเผื ่อเพื ่อการพักผ่อนส าหรับงาน
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ทั้งหมด ได้เท่ากับ 15% น าคะแนนจากแต่ละปัจจัย
รวมกับปัจจัยด้านความจ าเป็นส่วนบุคคล ได้แก่ เวลา
ส าหรับการเข้าห้องน ้า 5% และเวลาส าหรับความล้า
พื้นฐาน 4% ได้เปอร์เซ็นต์รวม เท่ากับ 24% หลังจาก
นั้นน าไปค านวณเป็นเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อน จาก
เปอร์เซ็นต์เวลาเผื่อการพัก 24% คูณด้วยระยะเวลา
ท างาน เช่น หากท างาน 8 ชั ่วโมง หรือ 480 นาที 
หากท างาน 8 ชั ่วโมง หรือเท่ากับ 115 นาที , หาก
ท างาน 12 ชั ่วโมง หรือ 720 นาที หากท างาน 8 
ชั่วโมง หรือเท่ากับ 173 นาที รายละเอียดของระดับ
คะแนนที่ใช้ค านวณค่าเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนดัง
แสดงในตารางที่ 1   

จากนั้นจึงได้น าเสนอในที่ประชุมผู้บริหารและ
คณะกรรมการความปลอดภัย อาชีวอนามัย และ
สภาพแวดล้อมในการท างานของบริษัทฯ ผลจากการ
ประชุมเกี่ยวกับการจัดรูปแบบการพักในการขับรถ
ขนส่งสารเคมีอันตราย ได้ข้อสรุปต่างๆ ดังต่อไปนี้  

1. ค่าเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนเท่ากับ 24% 
ของระยะเวลาท างาน ส าหรับการขับรถท่ีมีระยะเวลา
ขับรถ 8 ช่ัวโมงต่อวันเท่ากับ 115 นาที, 12 ช่ัวโมงต่อ
วันเท่ากับ 173 นาที โดยมีร ูปแบบการพักทุกๆ 
ประมาณ 2 ช่ัวโมง  

2. ได้กรณีศึกษาในการทดสอบรูปแบบใน
โรงงาน ซึ่งมี Time frame ในการขับรถที่ประมาณ 
11-15 ชั่วโมง โดยเป็นเส้นทางวิ่งระหว่าง อ าเภอสัต
ห ีบ จ ังหว ัด ชลบ ุร ี  และอ  า เภอเม ือง จ ังหวัด
สมุทรสาคร โดยมีระยะทางไป-กลับ รวมทั ้งสิ้น
ประมาณ 240 กิโลเมตร 

 การศึกษาข้อมูลครั ้งนี ้เป็นการศึกษาเพื่อ
น ามาเขียนรายงาน โดยศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบ
การเดินรถที่มีการหยุดพักตามปกติ กับรูปแบบการ
เด ินรถที ่ม ีการหยุดพ ักในล ักษณะต ่างๆ ที ่ เป็น
มาตรฐานเพ ื ่อความปลอดภัยตามแนวทางของ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ ( International 
Labor Organization; ILO) โดยมีกรณีศึกษาเป็นของ
บริษัทจ าหน่ายก๊าซไวไฟแห่งหนึ่งในจังหวัดชลบุรี โดย
มีเส้นทางที่วิ ่งรถระหว่างคลังสัตหีบ อ าเภอสัตหีบ 
จังหวัด ชลบุรี และคลังสมุทรสาคร อ าเภอเมือง 
จังหวัดสมุทรสาคร (กิโลเมตรที่ 51 ธนบุรี ปากท่อ) 
รวมระยะทางประมาณ 240 ก ิ โลเมตร และมี
ระยะเวลาที่ใช้ในการท างานเฉลี่ย 719.31±87.71 
(609-947) นาที หรือประมาณ 12 ช่ัวโมง 
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ตารางที่ 1 การค านวณเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนของการขับรถขนส่งสารเคมีตามข้อก าหนดของ ILO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
การก าหนดรูปแบบการพักในการขับรถ

ขนส่งสารเคมี 
การศึกษาครั้งนี้เป็นการศึกษากึ่งทดลอง โดย

ศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการเดินรถที่มีการหยุดพัก
ตามปกติ กับรูปแบบการเดินรถที่มีการหยุดพักใน
ลักษณะต่างๆ ที่เป็นมาตรฐานเพื่อความปลอดภัย
ตามแนวทางขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ 

( International Labor Organization; ILO) โ ด ยมี
กรณีศึกษาเป็นของบริษัทจ าหน่ายก๊าซไวไฟแห่งหนึ่ง
ในจังหวัดชลบุรี โดยมีเส้นทางที่วิ่งรถระหว่างคลังสัต
หีบ อ าเภอสัตหีบ จังหวัด ชลบุรี และคลังสมุทรสาคร 
อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร (กิโลเมตรที ่ 51 
ธนบุรี ปากท่อ) รวมระยะทางประมาณ 240 กิโลเมตร
แ ล ะ ม ี ร ะ ย ะ เ ว ล า ท ี ่ ใ ช ้ ใ น ก า ร ท า ง า น เ ฉ ลี่ ย 
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719.31±87.71 (609-947) นาที หรือประมาณ 12 
ชั่วโมง จากการค านวณเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนตาม
แนวทางของ ILO พบว่าต้องมีระยะเวลาพักเท่ากับ 
24% หรือเท่ากับ 173 นาที ซึ่งหากไม่นับรวมเวลา
การโหลดก๊าซซึ่งใช้เวลาประมาณ 2 ช่ัวโมง ก็จากการ
ค านวณเวลาเผื ่อเพื ่อการพักผ่อนตามแนวทางของ 
ILO พบว่าต้องมีระยะเวลาพักเท่ากับ 24% หรือ
เท่ากับ 173 นาที ซึ ่งหากไม่นับรวมเวลาการโหลด
ก๊าซซึ่งใช้เวลาประมาณ 2 ชั่วโมง ก็59 จะเหลือเวลา
ที ่ต้องหยุดพักอีก 53 นาที จากข้อมูลการท างาน
ดังกล่าวร่วมกับทฤษฎีการหยุดพักรถตามแนวทาง
ของ ILO ทีมนักวิจัยจึงได้น าจัดเป็นรูปแบบการขับรถ
ใน 3 รูปแบบ (ดังรายละเอียดในตารางที่ 1 ได้แก่ 1) 
เป็นรูปแบบเดิมที ่เป็นอิสระ หมายถึง พนักงาน
สามารถหยุดพักรถตามปกติ และจะขับเส้นทางใดก็
ได้เวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนเป็นไปตามพฤติกรรมที่
ปฏ ิบ ัต ิอย ู ่ เด ิม 2.  เป ็นร ูปแบบที ่หย ุดพักท ุกๆ 
ประมาณ 2 ชั่วโมง และมีเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อน
ตามแนวทางของ ILO ที่ค านวณได้ หมายถึง พนักงาน
จะขับรถขนส่งสารเคมีในเส้นทางมอเตอร์เวย์และ
ถนนกาญจนาภิเษก โดยมีการหยุดพักระหว่างทาง 4 
ครั้งๆ ละเท่าๆ กัน โดยขาไปหยุดพัก 2 ครั้งและขา
กลับพัก 2 ครั้งๆ ละประมาณ 13-15 นาที (รูปที่ 4-
2) 

1. ขาไปคลังสมุทรสาคร  
จุดพักท่ี 1 ถนนมอเตอร์เวย์สาย 7 กิโลเมตรที่ 

79 (พิกัด 13.280987, 100.990379)  
จุดพักที่ 2 ที่พักหลังทางด่วน ถนนกาญจนา

ภิเษก (พิกัด 13.64295, 100.682522)  

2. ขากลับคลังสัตหีบ  
จุดพักที่ 1 ปั๊ม NGV แสมด า ถนนพระราม 2 

(พิกัด 13.623846, 100.39064)  
จุดพักที่ 2 ขากลับสัตหีบ ที่ศูนย์บริการทาง

หลวงมอเตอร์เวย์ กิโลเมตรที่ 49 (พิกัด 13.537780, 
101.009712)  

เป ็นร ูปแบบที ่หย ุดพ ักท ี ่ระยะทางท ุกๆ 
ประมาณ 120 กิโลเมตร โดยมีเวลาเผื่อการพักผ่อน
ตามแนวทางของ ILO ที่ค านวณได้ หมายถึง พนักงาน
จะขับรถขนส่งสารเคมีในเส้นทางมอเตอร์เวย์และ
ถนนกาญจนาภิเษก โดยพนักงานจะหยุดพักย่อย
ระหว่างทาง 2 ครั ้งๆ ละเท่าๆ กัน โดยขาไปพัก 1 
ครั้งและขากลับพัก 1 ครั้งๆ ละประมาณ 25-27 นาที 
(รูปที่ 4-3)  

3. ขาไปคลังสมุทรสาคร  
จุดพักที่ 1 ศูนย์บริการทางหลวงมอเตอร์เวย์

ส าย  7  ก ิ โล เมตรท ี ่  49  (พ ิ ก ั ด  13 .539062 
101.009441)  

4. ขากลับคลังสัตหีบ  
จุดพักที่ 1 ศูนย์บริการทางหลวงมอเตอร์เวย์

ส าย  7  ก ิ โล เมตรท ี ่  49  (พ ิ ก ั ด  13 .537780 , 
101.009712)  

ทั้งรูปแบบการเดินรถที่ 2 และ 3 เป็นการ
ก าหนดเส้นทางการเดินรถท่ีปลอดภัยส าหรับรถขนส่ง
สารเคมี อีกทั้งจุดหยุดพักรถที่ก าหนดก็มีที่สาหรับ
จอดรถบรรทุกสารเคมี และมีสิ่งอ านวยความสะดวก 
เช่น ห้องน ้าที่รับประทานอาหาร (ยกเว้นจุดหยุดพัก
รถที่ 2 ขาไป -ที่พักหลังทางด่วน ถ.กาญจนาภิเษก ซึ่ง
ไม่มีอาหารไว้บริการ) 
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รูปภาพที่ 3 ระยะเวลาการท างานและการพัก (Work-rest) รูปแบบที่ 1-3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 4 จุดจอดพักในรูปแบบที่ 2 
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รูปภาพที่ 5 จุดจอดพักในรูปแบบที่ 3 
 

ข้อมูลโรงงานที่ท าการศึกษาข้อมูล  
บร ิษ ัท  ด ับบล ิวพ ี  เอ ็น เนอร ์ย ี ่  จ  ากัด 

โรงงานผลิตก๊าซปิโตรเลียมเหลว ในจังหวัดชลบุรี
สาขาที่ 2 โรงบรรจุ เหลว ตั้งอยู่นิคมอุตสาหกรรมใน
อ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี มีพนักงานขับรถขนส่ง
สารเคมีทั้งหมด 32 คน ลักษณะงานแบ่งเป็น 2 กะ 
ได้แก่ กะเช้า (03.00-12.00 น.) และกะบ่าย (12.00-
20.00 น.) ส าหรับเส้นทางในการขนส่งมีทั้งขนส่งใน
จังหวัดและต่างจังหวัด มีทั้งขนส่งระยะใกล้และไกล 
โดยรถท่ีใช้ขนส่งสารเคมีเป็นรถของบริษัทฯ ส่วนใหญ่
เป็นรถ 10 ล้อและรถเทรลเล่อร์ ตามล าดับ และรถ
ทุกคันเป็นระบบเกียร์ธรรมดาและมีการติดตั้งระบบ 
GPS  

 
 

ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างศึกษา 
ในการศึกษาคร ั ้งน ี ้  ด  าเน ินการศึกษาใน

เส้นทางเฉพาะที่สิ่งระหว่างจังหวัด ได้แก่ เส้นทางวิ่ง
ระหว่างคลัง    สัตหีบ อ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี 
และปั๊มก๊าซ LPG อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร 
โดยศึกษาในกะเช้าโดยมีช่วงเวลาในการออกรถ
ระหว่างเวลา 03.50-10.15 น. และกลับถึงคลังสัตหีบ
อีกครั้งเวลา 18.15-23.10 น. 

ข้อมูลทั่วไป  
จากการศึกษาข้อมูลทั่วไปทางประชากรและ

สังคมของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่พนักงานขับ
รถขนส่งสารเคมีอันตรายมีอายุในช่วง 31-40 ปีโดยมี
อายุเฉลี่ย 37.8 ปี (34-43 ปี) ประมาณร้อยละ 60 อยู่
ในสถานภาพสมรส และร้อยละ 80 มีการศึกษาใน
ระดับประถมศึกษา 6 พนักงานขับรถน ้าหนักเกิน
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มาตรฐานมาถึงร้อยละ 80โดยมีค่าเฉลี่ย BMI เท่ากับ 
27.44 kg/m2 ดังแสดงข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่ม
ตัวอย่างดังในตารางที่ 2 

 

 
ตารางที่ 2 ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

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

ข้อมูลสุขภาพ 
ตารางที ่ 3 แสดงข้อมูลภาวะสุขภาพ โดย

พบว่า พนักงานขับรถขนส่งสารเคมีทุกคน ไม่มีโรค
ประจ าตัว มีพนักงานท่ีเคยเจ็บป่วยด้วยโรคกล้ามเนื้อ

และกระดูกจ านวน 1 คน (ร ้อยละ 20) เกี ่ยวกับ
สายตาและการมองเห็น พบว่า พนักงานทุกคนมี
สายตาที่ปกติ ด้านการพักผ่อนนอนหลับ พบว่า ส่วน
ใหญ่ (ร้อยละ 60) นอน ≥ 7 ชั่วโมง/วัน สูบบุหรี่, ดื่ม
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แอลกอฮอล์ และไม่ออกก าลังกาย ส าหรับพฤติกรรม
การดื่มกาแฟและน ้าอัดลม พบว่า ร้อยละ 60 ดื่ม

กาแฟ (วันละ 1แก้ว/กระป๋อง) และดื ่มน้าอัดลม 
(นานๆ ครั้ง) 

 
ตารางที่ 3 ข้อมูลสุขภาพของกลุ่มตัวอย่าง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ข้อมูลการท างาน  
กลุ่มตัวอย่างทั้งหมดขับรถเทรลเลอร์ ร้อยละ 

60 ของกลุ ่มตัวอย่างมีประสบการณ์ขับรถขนส่ง

สารเคมีน้อยกว่า 5 ปี (ค่าเฉลี ่ยเท่ากับ 6.40 ปี) 
ระยะทางขับรถต่อวันเฉลี่ยประมาณ 290 กิโลเมตร 
ระยะเวลาในการขับรถเฉลี ่ยต่อวันประมาณ 10 
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ช่ัวโมง สัปดาห์ที่ผ่านมาท างาน พบว่า ส่วนใหญ่ (ร้อย
ละ 40) ของพนักงานท างานล่วงเวลาในช่วง 13-18 
ชั่วโมง ในช่วง 1 ปีที่ผ่านมามีพนักงานขับรถ 3 คน 
เคยเกิดอุบัติเหตุในการขับรถขนส่งสารเคมีรวม 5 
ครั้ง ลักษณะอุบัติเหตุ คือรถชนกัน 2 ครั้ง ยางรั่ว 3 

คร ั ้ ง นอกจากนั ้นย ังเคยเส ียค ่าปร ับอีก 1 ครั้ ง
เนื ่องจากวิ ่งชิดขวา พนักงานทุกคนเคยได้รับการ
ฝึกอบรมด้านความปลอดภัยหรือสารเคมีอันตรายดัง
แสดงรายละเอียดในตารางที่ 4 

 
 

ตารางที่ 4 ข้อมูลการท างานของกลุ่มตัวอย่าง 
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ส  าหร ับความเร ็วและระยะทางในการ
เดินทางในแต่ละรูปแบบศึกษา พบว่า รูปแบบที่ 3 
พนักงานขับรถขับด้วยความเร็วเฉลี่ยมากที่สุดเฉลี่ย 
44.77 กิโลเมตร/ชั ่วโมง ส าหรับระยะทางพบว่า 
รูปแบบที่ 1 มีเส้นทางการเดินทางที่สั ้นที่สุดเฉลี่ย 

465.67 กิโลเมตร โดยพนักงานขับรถบางคนใช้
เส้นทางบางนาตราด (ใต้บูรพาวิถี) ซึ่งมีระยะทางที่สั้น
กว่าและไม่ร้อน ดังแสดงในตารางที่ 5 

 

 
ตารางที่ 5 ความเร็วและระยะทางที่ใช้ในการเดินทาง 

รูปแบบศึกษา ความเร็ว (km/hr) ระยะทาง (km) 
รูปแบบที่ 1 40.23±5.48 

42.96 (28.74-45) 
465.67±19.15 
469.6 (440.5-486.9) 

รูปแบบที่ 2 39.58±3.82 
41.13 (32.43-43.37) 

482.7±4.44 
483.8 (476.1-487.1) 

รูปแบบที่ 3 44.77±2.82 
44.94 (41-49.08) 

486.58±2.84 
485.7 (483.7-491.2) 

รวม 
41.64±4.70 
42.73 (28.74-49.08) 

479.46±13.57 
485 (440.5-491.2) 

* ค่าเฉลี่ย±ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน, ค่ามัธยฐาน (ค่าต่าสุด-ค่าสูงสุด) 
 

เวลาที่ใช้ในการเดินทางจากคลังสัตหีบ จน
กลับถึงคลังสัตหีบอีกครั้งแยกตามรายรูปแบบ พบว่า 
รูปแบบที่ 2 ใช้ระยะเวลาในการเดินทางนานที่สุด
เฉลี่ย 865 นาที หรือ 14 ช่ัวโมง 25 นาที ส่วนรูปแบบ
ที่ 1 กับรูปแบบที่ 3 ใช้เวลาในการเดินทางใกล้เคียง
กันเฉลี ่ยประมาณ 13 ชั ่วโมง และหากแยกตาม
รายบุคคล พบว่า D ใช้เวลาในการเดินทางเร็วที่สุด 

และ B ใช้เวลาในการเดินทางนานที่สุด อย่างไรก็ตาม 
ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางของแต่ละรูปแบบไม่มี
ความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (p = 
0.07) และระยะเวลาในการขับรถของแต่ละบุคคลไม่
มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสาคัญทางสถิติ (p = 
0.55) ดังแสดงในตารางที่ 6
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ตารางที่ 6 เวลาที่ใช้ในการเดินทางแยกตามรูปแบบและรายบุคคล 

กลุ่มตัวอย่าง
ศึกษา 

เวลาที่ใช้ในการเดินทาง (นาที) 

รูปแบบที่ 1 รูปแบบที่ 2 รูปแบบที่ 3 
mean±SD 

med (min-max) 

A 730 825 845 
800±50.17 

825 (730-845) 

B 900 870 835 
863.33±26.56 
870 (835-900) 

C 775 875 775 
808.33±47.14 
775 (775-875) 

D 765 820 745 
776.67±31.71 
765 (745-820) 

E 770 935 730 
811.67±88.73 
770 (730-935) 

mean±SD 
med (min-max) 

788 ± 65.05 
770 (730-900) 

865 ± 46.50 
870 (820-935) 

786 ± 52.00 
775 (730-845) 

813±61.48 
820 (730-935) 

 
ข้อมูลพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถขนส่ง

สารเคมี 
ตารางที่ 7 แสดงข้อมูลพฤติกรรมการขับรถ

ของพนักงานรายข้อ โดยพบว่า พฤติกรรมเสี่ยงของ
พนักงานที่เกิดบ่อย 3 อันดับแรก ได้แก่ การไม่คาด
เข็มขัดนิรภัย (ร้อยละ 40), เอื้อมหยิบของขณะขับรถ 
(ร้อยละ 20), และการมีพฤติกรรมที่เสี ่ยงเกือบเกิด
อุบัติเหตุ (ร้อยละ 20) พฤติกรรมเสี่ยงที่เกิดบางครั้ง 
ของพนักงานทุกคน (ร้อยละ 100) ได้แก่ พฤติกรรม
การใช้โทรศัพท์ขณะขับรถ และมีอาการง่วงขณะขับ

รถ ส่วนพฤติกรรมเสี่ยงที่ไม่เคยเกิดขึ้น ของพนักงาน
ทุกคน (ร้อยละ 100) ได้แก่ พฤติกรรมการขับรถ
หลังจากรับประทานยาที่มีฤทธ์ิท าให้ง่วงนอน, การดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ทั้งก่อนและขณะขับรถ, การดู
โทรทัศน์/วีด ีโอขณะขับรถ , การเลี ้ยวโดยไม่เปิด
สัญญาณไฟ, การขับกระชั้นชิดรถคันหน้า และการฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟจราจร เมื่อท าการวิเคราะห์พฤติกรรม
เสี่ยงในการขับรถขนส่งสารเคมี พบว่า พนักงานทุก
คน (ร้อยละ 100) มีพฤติกรรมปลอดภัยในการขบัรถ 
(ไม่เสี่ยง)
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ตารางที่ 7 พฤติกรรมการขับรถของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมีรายข้อ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ข้อมูลความล้าของพนักงานขับรถขนส่ง

สารเคมี 
ข้อม ูลความล้าเช ิงว ัตถุพ ิส ัยจ  าแนกตาม

รูปแบบ ในภาพรวมกลุ่มตัวอย่างใช้เวลาในการขับรถ
เฉลี่ย 13 ชั่วโมง 50 นาที หรือ 830 นาที (ช่วงของ
ข้อมูล 720-940) โดยเริ ่มออกรถจากคลังสัตหีบใน
ช่วงเวลา 04.00-12.00 น. และกลับถึงคลังสัตหีบ
เวลา 18.00-24.00 น. โดยรูปแบบท่ี 1 มีการหยุดพัก
ที่แตกต่างกันไป กล่าวคือ มีการพักย่อย 1 ครั้ง (ขา
ไป) จ านวน 1 คน, พักย่อย 2 ครั้ง จานวน 2 คน (ขา

ไป 1 ครั้งและขากลับ 1 ครั้ง), พักย่อย 3 ครั้ง จานวน 
1 คน (ขาไป 2 ครั้งและขากลับ 1 ครั้ง) และพักย่อย 
4 ครั ้ง จ านวน 1 คน (ขาไป 2 ครั ้งและขากลับ 2 
ครั้ง) รวมจุดพักย่อยทั้งหมด 12 ครั้ง โดยพบว่า ส่วน
ใหญ่ (ร้อยละ 91.67) ทุกจุดย่อยที่หยุดพักมีความล้า
ลดลง มีเพียง 1 จุดพักย่อยเท่านั้น (ร้อยละ 8.3) ที่มี
ความล้าเพิ่มขึ้น 

ส าหรับจุดพักโหลดแก๊ส พบว่าในรูปแบบที่ 1 
นี้ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 80) มีความล้าลดลง มีเพียง 1 
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คนเท่านั้น (ร้อยละ 20) ที่มีความล้าเพิ่มขึ้น ดังแสดง
รายละเอียดในรูปภาพที่ 6

 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปภาพที่ 6 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลรูปแบบที่ 1 (A-E หมายถึง พนักงานคนท่ี 1-5) 
 

รูปแบบที่ 2 เป็นรูปแบบท่ีก าหนดให้มีจุดหยุด
พักย่อยรวม 4 ครั้งได้แก่ ขาไป 2 ครั้งและขากลับ 2 
ครั้ง ผลการศึกษาพบว่าส่วนใหญ่ (ร้อยละ 90)ทุกจุด
ย่อยที่หยุดพักมีความล้าลดลง มีเพียง 2 จุดพักย่อย

เท่านั้น (ร้อยละ 10) ที่มีความล้าเพิ่มขึ้น ส าหรับจุด
พักโหลดแก๊ส พบว่าในรูปแบบที่ 2 นี้ ส่วนใหญ่ (ร้อย
ละ 60) มีความล้าลดลง มี 2 คนที่มีความล้าเพิ่มขึ้น 
ดังแสดงรายละเอียดในรูปภาพที่ 7

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 7 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลรูปแบบที่ 2 
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รูปแบบที่ 3 เป็นรูปแบบท่ีก าหนดให้มีจุดหยุด
พักย่อยรวม 2 ครั้ง ได้แก่ ขาไป 1 ครั้งและขากลับ 1 
ครั้ง ผลการศึกษา พบว่า ทุกจุดย่อยท่ีหยุดพักมีความ
ล้าลดลง (ร ้อยละ 100) ส าหรับจุดพักโหลดแก๊ส 
พบว่าในรูปแบบที่ 3 นี ้ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 60) มี

ความล้าลดลง มี 2 คน ที่มีความล้าเพิ่มขึ้น ดังแสดง
รายละเอียดในรูปภาพที่ 8 

ในภาพรวมที่จุดโหลดก๊าซ 15 ครั้ง พบว่า มี
ความล้าเพิ ่มขึ ้น 4 ครั ้ง (ร ้อยละ 26.67) ได้แก่ 
รูปแบบที่ 2 คนท่ี C และ D, และรูปแบบที่ 3 คนที่ A 
และ B 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 8 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลรูปแบบที่ 3 
 
ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตาม

รายบุคคล  
ข้อมูลค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัยรายบุคคลในแต่

ละรูปแบบ ดังแสดงในรูปภาพที่ 9 A มีจุดพักย่อยใน
รูปแบบ 1 จ านวน 2 ครั้ง รวม 3 รูปแบบมีจุดพักย่อย 
8 ครั ้ง ซึ ่งในการศึกษารูปแบบการเด ินรถทั ้ง 3 
รูปแบบ พบว่ามีจุดพักย่อยที่พบว่ามีความล้าเพิ่มขึ้น 
(รูปแบบท่ี 2) จ านวน 1 จุด คิดเป็นร้อยละ 12.5 และ
พบว่าในจุดโหลดก๊าซในรูปแบบที ่ 3 ก็มีความล้า
เพิ่มขึ้น 

B มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จานวน 4 ครั้ง 
รวม 3 รูปแบบมีจุดพักย่อย 10 ครั้ง ซึ่งในการศึกษา
รูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่า ไม่มีจุดพัก

ย่อยใดๆ ที่พบว่ามีความล้าเพิ่มขึ้น เฉพาะจุดโหลด
ก๊าซในรูปแบบท่ี 3 เท่าน้ัน ที่พบว่า มีความล้าเพิ่มขึ้น 

C มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จานวน 3 ครั้ง 
รวม 3 รูปแบบมีจุดพักย่อย 9 ครั้ง ซึ่งในการศึกษา
รูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่ามีจุดพักย่อยที่
พบว่า มีความล้าเพิ่มขึ้น จ านวน 3 จุด (รูปแบบที่ 1 
จานวน 2 จุด และรูปแบบท่ี 2 จานวน 1 จุด) คิดเป็น
ร้อยละ 33.33 นอกจากนั้นยังพบว่าในจุดโหลดก๊าซ
ในรูปแบบที่ 2 มีความล้าเพิ่มขึ้น 

D มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จ านวน 1 ครั้ง 
รวม 3 รูปแบบมีจุดพักย่อย 7 ครั้ง ซึ่งในการศึกษา
รูปแบบการเดินรถท้ัง 3 รูปแบบ พบว่ามีจุดพักย่อยที่
พบว่า มีความล้าเพิ่มขึ้น จ านวน 1 จุด (รูปแบบที่ 2) 
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คิดเป็นร้อยละ 14.29 นอกจากนั ้นยังพบว่าในจุด
โหลดก๊าซรูปแบบท่ี 2 มีความล้าเพิ่มขึ้น 

E มีจุดพักย่อยในรูปแบบ 1 จ านวน 2 ครั้ง 
รวม 3 รูปแบบมีจุดพักย่อย 8 ครั้ง ซึ่งในการศึกษา

รูปแบบการเดินรถทั้ง 3 รูปแบบ พบว่า ไม่มีจุดพัก
ย่อยใดๆ ที่พบว่ามีความล้าเพิ่มขึ้น นอกจากนั้นยัง
พบว่า ไม่มีจุดโหลดก๊าซใดๆ ที ่มีความล้าเพิ ่มขึ้น
เช่นกัน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปภาพที่ 9 ข้อมูลความล้าเชิงวัตถุพิสัยจ าแนกตามรายบุคคลในแต่ละรูปแบบ (A-E หมายถึงพนักงานคนที่ 1-
5) 
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ข้อมูลความชุกของความล้าเชิงวัตถุพิสัย
และจิตพิสัย  

จากการตรวจวัดความล้า พบว่า รูปแบบที่ 1 
ซึ่งเป็นรูปแบบท่ีเป็นอิสระพนักงานจะขับเส้นทางใดก็
ได้ และจะหยุดพักเมื่อไรและนานเท่าไรก็ได้ รูปแบบ
นี้มีความล้ามากที่สุด โดยกลุ่มตัวอย่างมีความชุกของ
ความล้าที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF และแบบสอบถาม
ความล้าเชิงจิตพิสัย ร้อยละ 60 และ 20 ตามลาดับ 

รูปแบบที่ 2 ซึ่งจะหยุดพักทุกๆ ประมาณ 2 
ชั ่วโมง และหยุดพักครั ้งละประมาณ 13-15 นาที 

พบว่ามีความชุกของความล้าร้อยละ 40 เฉพาะที่
ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF เท่านั้น 

ส่วนรูปแบบที่ 3 ไม่มีความล้า ทั้งที่ตรวจวัด
โดยเครื ่อง CFF และแบบสอบถามความล้าเชิงจิต
พ ิส ัย พบว ่าม ีความชุกของความล้าร ้อยละ 20 
เฉพาะที่ตรวจวัดด้วยเครื่อง CFF เท่านั้น 

ผลในภาพรวมจากการตรวจวัดค่าความล้าใน
กลุ่มตัวอย่างทั้ง 3 รูปแบบ พบว่า มีความชุกของ
ความล้าจากเครื่อง Fricker fusion test ร้อยละ 40 
และจากแบบสอบถามเชิงจ ิตพิส ัยร ้อยละ 6.67 
(ตารางที่ 8) 

 
ตารางที่ 8 เปรียบเทียบความล้าในแต่ละรูปแบบการศึกษา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เปร ียบเท ียบความล ้าในแต่ละร ูปแบบ
การศึกษา 

ผลการวิจัยเมื่อทาการเปรียบเทียบความล้า
เชิงวัตถุพิสัย (CFF) ในแต่ละรูปแบบการศึกษา รวม
เฉลี่ยทุกจุดหยุดพักก่อน & หลังการขับรถทั้งขาไป
และขากลับ พบว่า รูปแบบที่ 1 ท าให้เกิดความล้า
มากที่สุดร้อยละ 60 รองลงมาคือรูปแบบท่ี 2 (ร้อยละ 

40) และรูปแบบที่ 3 (ร้อยละ 20) ตามล าดับ ในขณะ
ที่ผลการประเมินความล้า ณ จุดพักรถที่สมุทรสาคร
ก่อนและหลังการขับรถ ซึ ่งมีการหยุดพักเป็นระยะ
เวลานานเพื่อโหลดก๊าซ พบว่า ณ เวลาออกรถเที่ยว
กลับจากปั๊มแก๊สที่สมุทรสาครเพื่อกลับไปยังคลังสัต
หีบ ไม่มีคนขับรถคนใดหรือในรูปแบบใดที่มีความล้า
เชิงวัตถุพิสัย (ตารางที่ 9)
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ตารางที่ 9 ค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัย (CFF) 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

การอภิปรายผล  

กลุ่มตัวอย่างมีปัจจัยที่เอื้อต่อความล้า / การ
เกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ดัชนีมวลการ (น ้าหนักเกินร้อยละ 
80) สายตาผิดปกติ (ร้อยละ 20) สูบบุหรี ่ (ร้อยละ 
40) ไม ่ออกกาลังกาย (ร ้อยละ 60) การท างาน
ล่วงเวลาเกิน 36 ชั่วโมง (ร้อยละ 20) ดังนั้น สถาน
ประกอบการควรจัดโปรแกรมการส่งเสริมสุขภาพ 
เช่น การจัดสถานท่ี / อุปกรณ์การออกก าลังกายไว้ใน
บริเวณสถานที ่ท างาน จัดสวัสดิการการตรวจวัด
สายตาและตัดแว่น ให้กับพนักงานที่มีความผิดปกติ
ทางสายตา การจัดชั่วโมงท างานล่วงเวลาที่เหมาะสม 
เพื่อลดความเสี่ยงต่อการสะสมความล้าและการเกิด
อุบัติเหตุ 

เกี่ยวกับช่ัวโมงการนอน เราก าหนดเป็นปัจจัย
ควบคุม คือ กลุ ่มทดลองต้องนอนไม่น้อยกว่า 6 
ชั่วโมง เพราะความล้ากับการนอนหลับ เป็นปัจจัยที่

สัมพันธ์กันและมักพบเจอในกลุ่มพนักงานขับรถ ใน
งานวิจัยของ Phatrabuddha et al (2017) ซึ ่งให้
คนข ับประเม ินตนเองโดยใช ้แบบประเม ินของ 
Stanford Sleeping Scale (SSS) และหากได้คะแนน
มากกว่าหรือเท่ากับ 3 คะแนน จะถือว่าเป็นกลุ่มเสี่ยง 
ผลการวิจัยพบว่า พนักงานขับรถที่มีคะแนน SSS สูง
มีค่าความล้าเชิงวัตถุพิสัยสูง (CFF) อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ p<0.05 

ผลการประเม ินความล ้า ณ จ ุดพ ักรถที่
สมุทรสาครก่อนและหลังการขับรถ ซึ่งมีการหยุดพัก
เป็นระยะเวลานานเพื่อโหลดก๊าซเฉลี่ยประมาณ 2 
ช่ัวโมง พบว่า ณ เวลาออกรถเที่ยวกลับจากปั๊มแก๊สที่
สมุทรสาครเพื่อกลับไปยังคลังสัตหีบ ไม่มีคนขับรถคน
ใดหรือในรูปแบบใดที่มีความล้า อาจเนื่องจากมีการ
หยุดพักเป็นเวลานาน คนขับได้มีเวลาผ่อนคลาย
ประมาณ 1 ช่ัวโมง แม้ว่าจะต้องมีกิจกรรมในการลาก
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สาย โหลดแก๊ส และตรวจเช็คความเรียบร้อยในการ
โหลดแก๊สบ้าง (ซึ่งใช้เวลาในกิจกรรมเหล่านี้ประมาณ 
1 ช่ัวโมง) 

ศึกษาในกลุ่มตัวอย่างที่ทางานในกะเช้า (03-
00-12.00 น.) โดยมีช่วงเวลาในการออกรถแต่ละครั้ง 
แต่ละรูปแบบท่ีแตกต่างกันไป ขึ้นอยู่กับลูกค้าว่าจะให้
เอาก๊าซไปโหลดในช่วงเวลาใด ผลการศึกษา พบว่า 
ช่วงเวลาการออกรถอยู่ระหว่างเวลา 03.50-10.15 น 
และกลับถึงคลังสัตหีบอีกครั ้งในช่วงเวลา 18.15-
23.10 น. โดยมีระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 813 
นาที หรือประมาณ 13.5 ชั่วโมง (ซึ่งรวมระยะเวลาที่
รอโหลดก๊าซเฉลี่ย 2.11 ช่ัวโมง) 

รูปแบบการเดินรถที่ 1 มีระยะทางการขับรถ
ไปกลับที่สั้นที่สุด เฉลี่ย 466 กิโลเมตร ซึ่งน้อยกว่า
ระยะทางเฉลี่ย 14 กิโลเมตร โดยพบว่า ร้อยละ 40 
(2 คน) ที่ขับในเส้นทางๆ หลวงพิเศษหมายเลข 7 
แล้ววกเข้าถนนบางนาตราด โดยใช้เส้นทางบูรพาวิถี 
(ไม่ใช้ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ตลอดเส้นทาง) โดย
ให้เหตุผลว่าระยะทางใกล้กว่าและไม่ต้องกังวลการ
การตรวจสอบของตารวจทางหลวง 

รูปแบบการเดินรถท่ี 2 ใช้เวลาในการเดินทาง
นานท่ีสุดเฉลี่ย 865 นาที (14 ช่ัวโมง 25 นาที) เทียบ
กับรูปแบบที่ 1 และ 3 ซึ่งใช้เวลาเท่าๆ กันประมาณ 
787 นาที (13 ชั่วโมง 7 นาที) ซึ่งต่างกันประมาณ 1 
ชั่วโมง ทั้งนี้เนื่องจากรูปแบบที่ 2 มีระยะเวลาในการ
รอโหลดก๊าซนานที่สุดเฉลี่ย 2.38 ชั่วโมง ในขณะที่
รูปแบบที่ 1 และ 3 มีระยะเวลาในการรอโหลดก๊าซ
เฉลี่ย 1.97 ชั่วโมง ซึ่งหากหักช่วงเวลาการโหลดก๊าซ
ออกแล้ว รูปแบบการเดินรถท่ี 2 ก็ยังคงใช้เวลาในการ

เดินทางไป-กลับนานที่สุด อาจเนื่องจากมีการหยุด
จอดรถหลายครั้งท าให้ต้องเสียเวลามากข้ึนนั่นเอง 

รูปแบบการเดินรถท่ี 3 คนขับๆ ด้วยความเร็ว
เฉลี ่ยที ่มากที ่ส ุด (44.77 กม./ชม.) เมื ่อเทียบกับ
รูปแบบอื ่น อย่างไรก็ตาม ก็ย ังไม่เกินมาตรฐาน
กฎหมายที่ก าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะซึ่ง
ก าหนดไว้โดยกฎกระทรวงฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2522) 
ออกตามความในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 ซึ่งระบุไว้ว่า ส าหรับรถบรรทุกที่มีน ้าหนักรถ
รวมทั ้งน ้าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัมหรือ
รถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร 
เขตเมืองพัทยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินช่ัวโมงละ 60 
กิโลเมตร หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกินชั่วโมงละ 
80 กิโลเมตร นอกจากน้ันกฎกระทรวงฉบับท่ี 3 (พ.ศ. 
2542) ออกตามความในพระราชบัญญัติทางหลวง 
พ.ศ. 2535 ระบุอัตราความเร็วของยานพาหนะบน
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทางสายกรุงเทพมหานคร 
- เมืองพัทยา และทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (ถนน
กาญจนาภิเษก) ทางสายถนนวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร รถบรรทุกที ่มีน้าหนักรถรวมทั้ง
น ้าหนักบรรทุกไม่เกิน 1,200 กิโลกรัม ให้ใช้ความเร็ว
ไม่เกินชั่วโมงละ 100 กิโลเมตร ส่วนรถบรรทุกอื่นๆ 
รวมทั้งรถบรรทุกหรือรถยนต์ขณะที่ลากจูง รถพ่วง 
ให้ใช้ความเร็วไม่เกินช่ัวโมงละ 80 กิโลเมตร 

จากรูปแบบการเดินรถที่ 1 จะเห็นว่าตาราง
การพักรถขึ้นกับธรรมชาติของงาน (เช่น งานขับรถ) 
และ ความแตกต่างของบุคคล (เช่น ความสามารถ 
แรงกระต ุ ้น การนอน) โดยหล ักฐานงานว ิจัย
ภาคอุตสาหกรรมการผลิต พบว่า ความล้าและการ
ผลิตจะได้ผลดีจากการพักเป็นเวลาสั ้นๆ บ่อยๆ 
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(Tucker P, 2003) งานขับรถขนส่งสารเคมี จัดเป็น
งานอันตราย และต้องใช้สมาธิและทักษะในการทา
งานสูง ซึ่งมีความเสี่ยงที่จะเกิดความล้าและอุบัติเหตุ
สูง (พรรค วัฒนะโภคาและไกรวิทย์ ทับธนะ, 2553) 
ดังนั ้นการออกแบบเส้นทางเดินรถบรรทุกขนส่ง
สารเคมี จุดจอดพัก และระยะเวลาจอดพักจึงเป็น
สิ่งจ าเป็นที่ต้องก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการปฏิบัติ
เพื่อความปลอดภัยให้ชัดเจน มิฉะนั้นคนขับรถก็จะ
ยึดถือตามความสะดวก ความเคยชิน โดยไม่ได้คิดถึง
ความปลอดภัยเป็นอันดับแรก ซึ ่งจากผลการวิจัย
แสดงให้เห็นว่ารูปแบบการเดินรถที่ 1 มีความล้ามาก
ที่สุด ทั้งที่วัดโดยเครื่อง CFF และแบบสอบถามเชิง
จิตพิสัย 

ส าหรับรูปแบบการเดินรถที่ 2 และ 3 เป็น
รูปแบบที ่คณะผู ้วิจัยเสนอแนะขึ้นบนพื้นฐานของ
ทฤษฎีความปลอดภัยในการขับรถระยะไกล ซึ่ง
ก าหนดว่าคนขับควรจะพักทุก 2 ชั่วโมงและพักอย่าง
น้อย 15 นาทีในการขับระยะทางไกล (Chen and 
Xie, 2014; Arlinghaus et al., 2012; Marsh and 
McLennan, 2012; National Sleep Foundation, 
cited in Caldwell JA, 2001) และส าหรับจุดจอด
พักนั้นคณะท างานก็ได้ท าการส ารวจพ้ืนท่ีเส้นทางเดิน
รถว ่า สามารถจอดรถบรรทุกสารเคม ีได ้อย ่าง
ปลอดภัย รวมทั ้งมีสิ ่งอ านวยความสะดวกส าคัญ
คนขับรถที่จ าเป็น (เช่น ห้องน ้า) อย่างไรก็ตาม การ
พักจะไม่เป็นมาตรการที่มีประสิทธิภาพ ในการลด
ความล้าส าหรับคนขับ หากไม่มีการงีบหลับ การดื่ม
กาแฟหรือกิจกรรมผ่อนคลายอื่นใดขณะพักรถ ซึ่งจะ

ท าให้คนขับมีความสดชื่นและอยู่ในสภาพที่พร้อมใน
การขับรถต่อไปได้ (Tucker, 2003) 

ผลการประเม ินความล ้า ณ จ ุดพ ักรถที่
สมุทรสาครก่อนและหลังการขับรถ ซึ่งมีการหยุดพัก
เป็นระยะเวลานานเพื่อโหลดก๊าซเฉลี่ยประมาณ 2 
ช่ัวโมง พบว่า ณ เวลาออกรถเที่ยวกลับจากปั๊มแก๊สที่
สมุทรสาครเพื่อกลับไปยังคลังสัตหีบ ไม่มีคนขับรถคน
ใดหรือในรูปแบบใดที่มีความล้า อาจเนื่องจากมีการ
หยุดพักเป็นเวลานาน คนขับได้มีเวลาผ่อนคลาย
ประมาณ 1 ช่ัวโมง แม้ว่าจะต้องมีกิจกรรมในการลาก
สาย โหลดแก๊ส และตรวจเช็คความเรียบร้อยในการ
โหลดแก๊สบ้าง (ซึ่งใช้เวลาในกิจกรรมเหล่านี้ประมาณ 
1 ช่ัวโมง) 

ผู้วิจัยได้เก็บข้อมูลเพิ่มเติมในส่วนของ แบบ
ประเมินความพึงพอใจในการจัดรูปแบบการพักและ
เส้นทางการเดินรถในแง่การลดความล้า ทาให้เกิด
ความปลอดภัย เพิ่มประสิทธิภาพในการท างาน และ
คุณภาพชีวิต พบว่า ส่วนใหญ่คนขับรถพึงพอใจกับ
รูปแบบการเดินรถท่ี 2 มากที่สุด รองลงมาคือรูปแบบ
ที่ 1 และ 3 ด้วยเหตุผลของการหยุดพักยืดเส้นยืด
สายและที ่ส  าคัญ คือ การรับประทานอาหารเช้า 
เหตุผลที่คนขับไม่ชอบรูปแบบท่ี 3 เพราะแม้ว่าจุดพัก
รถในเส้นทางเดินรถที่ก าหนดในรูปแบบที่ 3 จะมีสิ่ง
อ านวยความสะดวกทั้งเรื ่องห้องน ้าและอาหาร แต่
ด้วยช่วงเวลาจากจุดออกรถที่ คลังสัตหีบถึงจุดพักรถ
ที ่ 1 (ขาไป) ใช้เวลาเฉลี ่ยประมาณ 2 ชั ่วโมงครึ่ง 
(2.45±0.13) จึงท าให้คนขับรู้สึกล้า และราคาอาหาร
ที่ศูนย์บริการทางหลวง หมายเลข 7 ค่อนข้างแพง 
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คนขับส่วนใหญ่จึงชอบรูปแบบการเดินรถที่ 2 ซึ่งได้
ก าหนดจุดหยุดพักที่ 1 ขาไป ไว้ที่ ถนนมอเตอร์เวย์
หมายเลข 7 กิโลเมตรที่ 79 ซึ่งมีแหล่งอาหารริมทาง
ในราคาพื้นบ้าน อีกทั้งใช้เวลาในการขับรถเฉลี่ย 1 
ช่ัวโมง 45 นาที (1.73±0.13) 

ดังนั้น แม้ว่าจากการศึกษาพบว่ารูปแบบการ
เดินรถที่ 3 จะพบความล้าน้อยที่ส ุด รองลงมาคือ 
รูปแบบการเดินรถที่ 2 และ 1 ตามล าดับ แต่จาก
แบบสอบถามความพึงพอใจพบว่าคนขับมีความพึง
พอใจรูปแบบการเดินรถที ่ 2 มากที ่ส ุด (ร ้อยละ 
41.33) รองลงมา คือรูปแบบการเดินรถที่ 1 (ร้อยละ 
34.67) และรูปแบบการเดินรถท่ี 3 (ร้อยละ 24) 

ข้อจ ากัดการศึกษาครั้งนี ้ คือ (1) เส้นทาง
ศึกษามีพนักงานขับรถในเส้นทางนี้เพียง 5 คน ซึ่ง
ทางสถานประกอบการมีการก าหนดรถและคนขับให้
จ าเพาะในแต่ละเส้นทาง โดยปกติ คนขับแต่ละคนจะ
ใช้รถประจ าในเส้นทางเฉพาะที ่ตนเองรับผิดชอบ
เท่านั้น จึงท าให้จ านวนกลุ่มตัวอย่างน้อย ซึ่งอาจเป็น
สาเหตุหนึ ่งที ่ท  าให้ผลการวิเคราะห์ทางสถิต ิไม่
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ของความล้าใน 
แต่ละรูปแบบ (2) ช่วงเวลาในการออกรถในแต่ละ
รูปแบบแตกต่างกันออกไป ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับลูกค้าว่าจะ
ให้เอาก๊าซไปโหลดที่ปั๊ม จังหวัดสมุทรสาคร ในช่วง
เวลาใด ท าให้ช่วงเวลาในการพักผ่อนของแต่ละคน
แตกต่างกันไป ซึ่งอาจเป็นปัจจัยหนึ่งที่ส่งผลต่อความ
ล้าได้ ตามข้อค้นพบของงานวิจัยของ Lerman et al. 
(2012) พบว่า การอดนอนและช่วงเวลาตื่นนอนเป็น
ปัจจัยเสี่ยงท่ีส าคัญของความล้า 
 
 

สรุปผลการวิจัย 

จากการศึกษาเวลาเผื่อเพื่อการพักผ่อนจาก
ปัจจัยต่างๆ ได้แก่ ความจ าเป็นส่วนบุคคล ความล้า
พ ื ้นฐาน ป ัจจ ัยในการท  างาน และป ัจจ ัยด ้าน
สภาพแวดล้อมในการท างาน ตามแนวทางของ
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ พบว่า ต้องจัดให้มี
ระยะเวลาเผื ่อเพื ่อการพักผ่อนเท่ากับ 24% ของ
ระยะเวลาท างาน หรือเท่ากับ 173 นาที ในการเดิน
รถระหว่างคลังสัตหีบ ถึง ปั๊มแก๊สสมุทรสาคร ซึ่งใช้
เวลาเฉลี่ยประมาณ 12 ชั่วโมง หากไม่นับรวมเวลา
การโหลดก๊าซซึ่งใช้เวลาประมาณ 2 ช่ัวโมง ก็จะเหลือ
เวลาที ่ต้องหยุดเผื ่อเพื ่อการพักผ่อนอีก 53 นาที 
จากนั ้นจึงได้น ามาจัดเป็นร ูปแบบการ ขับรถ 3 
รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบที่1 เป็นรูปแบบเดิมที่ เป็น
อิสระทั้งเส้นทาง จุดพัก และเวลาพัก รูปแบบที่ 2 
ก าหนดเส้นทางปลอดภัย (ถนนมอเตอร์เวยห์มายเลข 
7) และก าหนดจุดพักและเวลาพัก โดยหยุดพักย่อยขา
ไป 2 ครั้ง (ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7 กิโลเมตรที่ 
79, ที่พักหลังทางด่วนกาญจนาภิเษก) และขากลับพัก 
2 ครั้ง (ปั๊ม NGV แสมดา ถนนพระราม 2, ศูนย์บริการ
ทางหลวงขาออก) โดยมีเวลาพักแต่ละครั้งประมาณ 
13-15 นาที รูปแบบที่ 3 ก าหนดเส้นทางปลอดภัย 
(ถนนมอเตอร์เวย์หมายเลข 7) และก าหนดจุดพักและ
เวลาพัก และหยุดพักย่อยขาไปพัก 1 ครั้งและขากลับ
พัก 1 ครั้ง ที่ศูนย์บริการทางหลวงทั้งขาเข้าและขา
ออก โดยมีเวลาพักแต่ละครั้งประมาณ 25-27 นาที 

ผลการศึกษารูปแบบการพัก พบว่า การ
เดินทางไปกลับในแต่ละเที่ยวมีระยะทางประมาณ 
240 กิโลเมตร และมีระยะเวลาที่ใช้ในการท างาน
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เฉลี ่ยต่อวัน 719.31±87.71 (609-947) นาที หรือ
ประมาณ 12 ชั่วโมง ส าหรับความเร็วและระยะทาง
ในการเดินทางในแต่ละรูปแบบศึกษา พบว่า รูปแบบ
ที่ 3 พนักงานขับรถขับด้วยความเร็วเฉลี่ยมากที่สุด
เฉลี่ย 44.77 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ส าหรับระยะทางพบวา่ 
รูปแบบที่ 1 มีเส้นทางการเดินทางที่สั ้นที่สุดเฉลี่ย 
465.67 ก ิโลเมตร โดยพนักงานขับรถบางคนใช้
เส้นทางบางนาตราด (ใต้บูรพาวิถี) ซึ่งมีระยะทางที่สั้น
กว่า ส าหรับระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทางจากคลังสัต
หีบ จนกลับถึงคลังสัตหีบอีกครั้งแยกตามรายรูปแบบ 
พบว่า รูปแบบที่ 2 ใช้ระยะเวลาในการเดินทางนาน
ที่สุดเฉลี่ย 865 นาที หรือ 14 ชั่วโมง 25 นาที ส่วน
รูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 3 ใช้เวลาในการเดินทาง
ใกล้เคียงกันเฉลี ่ยประมาณ 13 ชั ่วโมง จากการ
ทดสอบทางสถิติพบว่า ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง
ในแต ่ละร ูปแบบไม ่ม ีความแตกต ่างก ันอย ่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (p = 0.07) 

 ผลการทดสอบร ูปแบบการพ ัก พบว่า 
ร ูปแบบที ่ 1 คนขับมีความล้ามากที ่ส ุด โดยกลุ่ม
ตัวอย่างมีความล้าที่ตรวจวัดด้วยเครื ่อง CFF และ
แบบสอบถามความล้าเชิงจิตพิสัย ร้อยละ 60 และ 
20 ตามล าดับ ส่วนรูปแบบที่ 2 และ 3 พบว่ามีความ
ชุกของความล้าเฉพาะที ่ตรวจวัดด้วยเครื ่อง CFF 
เท่านั ้น ร้อยละ 40 และ 20 (ตามล าดับ) อย่างไรก็
ต าม  ผลกา ร ว ิ เ ค ร า ะห ์ ด ้ ว ยส ถ ิ ต ิ  Z-test for 
proportion difference พบว่า ไม่มีความแตกต่าง
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติระหว่างค่าความล้าเชิงวัตถุ

พิสัย (CFF) ในรูปแบบที่ 1, 2 และ 3 ในพนักงานขับ
รถขนส่งสารเคมี 

 

ข้อเสนอแนะ 

ข้อเสนอแนะส าหรับการศึกษาคร้ังนี้ 
1. รูปแบบการพักที่เหมาะสมกับลักษณะงาน

ของพนักงานขับรถขนส่งสารเคมี คือรูปแบบที ่ 3
เนื่องจากท าให้เกิดความล้าน้อยที่สุด 

2. สถานประกอบการควรจัดเตรียมสวัสดิการ
ด้านอาหาร ให้กับพนักงานขับรถที่ขับในเส้นทางเดิน
รถดังกล่าว (หรือเส้นทางอื ่นที ่เป็นทางไกล/ข้าม
จังหวัด) เพื่อความสะดวกและปลอดภัยในการปฏิบตัิ
ตามกฎระเบียบ และมาตรการการก าหนดเส้นทาง
เดินรถและจุดหยุดพักรถที่ปลอดภัย 

ข้อเสนอแนะเพื่อศึกษา/ด าเนินการในคร้ัง
ต่อไป 

1. ควรด าเนินการจัดการความเสี ่ยงในการ
ขนส่งสารเคมีอย่างเป็นระบบและ ครอบคลุมทุก
เส้นทางเดินรถ เช่น การพัฒนาโมเดลการบริหาร
ความเสี ่ยงของความล้าในการขับรถขนส่งสารเคมี 
โดยก าหนดปัจจัยที่จะน าไปสู่ความส าเร็จ (Success 
factors) อ ันประกอบด ้วย 1) ความม ุ ่ งม ั ่ นของ
ผู้บริหารระดับสูง / ระดับอาวุโส 2) ความร่วมมือของ
พนักงานระดับปฏิบัติการในการประเมินความเสี่ยง 
ในการพัฒนาวิธีการท างานที่ปลอดภัย และในการ
ติดตามตรวจสอบ 3) เพิ ่มความตระหนักด้านความ
ปลอดภัยในผู้จัดการ และพนักงานขับรถ ตลอดจน
การปร ับเปลี ่ยนทัศนคติเพื ่อม ุ ่งส ู ่การท างานที่
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ปลอดภัย 4) การจัดเก็บข้อมูลที่เหมาะสม เพื่อน าไปสู่
การปรับปรุงแก้ไขอย่างต่อเนื่อง 

2. ศึกษาประสิทธิผลของโปรแกรมที่จะช่วย
ลดความล้าในระหว่างการพัก เช่น การงีบพักในช่วง

ระยะเวลาต่างๆ การหยุดพักรับประทานอาหาร/
อาหารว่าง และ/หรือ การดื่มกาแฟ เป็นต้น
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