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บทคัดย่อภาษาไทย 

สิทธิชัย สิงห์สุ. (2567). รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย. สาธารณสุขศาสตรดุษฎีบัณฑิต (การจัดการระบบสุขภาพ). 
อาจารย์ที่ปรึกษา : รศ. ดร.พรรณี บัญชรหัตถกิจ ผศ. ดร.กิตติพงษ์ สอนล้อม(อ. ดร.รัฐพล ศิลปรัศมี) 

  
บทคัดย่อ 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษารูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยที่ส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย และ 2) เพ่ือศึกษาผลของรูปแบบการฝึกอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้า ในโรงงานอุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี แบ่งออกเป็น 2 ระยะ ระยะที่ 1 เป็นการวิจัยเชิงปริมาณแบบภาคตัดขวางเชิงวิเคราะห์ และระยะที่ 2 เป็นการ
ศึกษาวิจัยแบบก่ึงทดลอง กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาระยะที่ 1 คือ พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของ
ประเทศไทย จำนวน 362 คน สุ่มตัวอย่างแบบหลายขั้นตอน และระยะที่ 2 คือ พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานอุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี จำนวน 30 คน 
สุ่มตัวอย่างแบบมีระบบ เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย คือ 1) แบบสอบถามการจัดการด้านความปลอดภัยอาชีวอนามัยในการทำงาน  2) แบบสอบถามการขับขี่เชิง
ป้องกัน 3) แบบสอบถามการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3 E 4) แบบสอบถามพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 5) แบบสอบถามปัจจัย
อุบัติการณ์ทางถนน 6) แบบวัดความรู้การขับขี่เชิงป้องกัน 7) แบบสอบถามทัศนคติการขับขี่เชิงป้องกัน 8) แบบสอบถามการปฏิบัติด้านการขับขี่เชิงป้องกัน โดยมี
ค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ .91, .90, .92, .96, .85, .73, .74 และ .75 ตามลำดับ วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติโมเดลสมการโครงสร้าง ในการตรวจสอบความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปร สถิติความแปรปรวนทางเดียวแบบวัดซ้ำก่อน หลัง 3 เดือน และติดตาม 6 เดือน และสถิติการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายคู่ 

ผลการวิจัยพบว่า 1) ปัจจัยด้านการจัดการความปลอดภัยอาชีวอนามัยในการทำงาน ด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E (Engineering, 
Education, Enforcement) และด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันรถกระจายสินค้าของ
พนักงาน และมีอิทธิพลเชิงบวกต่ออุบัติการณ์ทางถนน โมเดลมีสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ มีค่าไคสแควร์สัมพัทธ์เท่ากับ 2.784, ค่า GFI เท่ากับ .915, และค่า 
RMSEA เท่ากับ .070  2) การศึกษารูปแบบการฝึกอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงาน พบว่า ค่าเฉลี่ยของ ความรู้ ทัศคติ และการปฏิบัติด้านความ
ปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันเพ่ิมขึ้น ภายหลังการอบรม 3 เดือน และระยะติดตาม 6 เดือน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติที่ระดบั .05 และความถี่ของการอุบัติการณ์
ทางถนนของพนักงานหลังอบรม 3 เดือน ลดลงร้อยละ 78.00 และระยะติตาม 6 เดือนลดลงร้อยละ 54.41 ลดลงอย่างมีนัยสำคัญที่ระดับ .05 

องค์ความรู้ที่ได้จากการวิจัยในครั้งนี้ คือ รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าที่มี
ประสิทธิผล ซ่ึงเป็นประโยชน์ต่อผู้บริหารโรงงานอุตสาหกรรมในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกในการนำไปใช้และขยายผลในด้านการจัดการด้านความ
ปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าต่อไปได้ 

 

คำสำคัญ: รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงปอ้งกัน, พนักงานขับรถกระจายสินค้า, เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกของประเทศไทย 
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บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

Sittichai Singsu. (2024). Model of Safety Management in Defensive Driving of Distribution Drivers in Eastern Economic 
Corridor of Thailand. Doctor of Public Health (Health System Management). Advisors: Asst. Prof. Dr.Pannee Banchonhattakit,  A sst. Prof. 
Dr.Kittipong Sornlorm(Dr.Ratthapol Sillaparassamee) 

  
ABSTRACT 

This research aimed to 1) examine causal relationship model of factors causing road incidents of distributing goods 
drivers in eastern economic corridor of Thailand and 2) investigate the impact of defensive driving training model for the distributing 
goods drivers in industrial factories in Chonburi. The study was divided into two phrases in which a cross -sectional analytical study 
research design was applied in phase 1 and a quasi -experimental research design was employed in phase 2. The sample was 362 
distributing goods drivers in the eastern economic corridor of Thailand. They were selected in phase 1 using multi –stage random 
sampling method. Moreover, 30 distributing goods drivers in Chonburi were selected in phase 2 using systematic random samplin g 
method. The research instrument included (1) occupational safety and health management questionnaire, (2) defensive driving 
techniques questionnaire, (3) preventing accidents at work according to the 3E principles questionnaire, (4) defensive drivin g behavior 
questionnaire, (5) road incident questionnaire, (6) defensive driving knowledge questionnaire, (7) defensive driving attitude questionnaire, 
and (8) defensive driving practice questionnaire. Each questionnaire had reliability index of .91, .90, .92, .96, .85, .73, . 74, and .75, 
respectively.  Structural equation modeling analysis (SEM) was conducted to examine the relationship among the variables. In addition, 
one-way repeated-measures ANOVA was used to analyze data collected at three different periods of time (i.e., before the training, 3 
months after training, and 6-month follow-up after training), then pairwise comparison was performed. 

            The study revealed the following results. 1) The factors on occupational safety management, the 3E 
(Engineering, Education, Enforcement) of accident prevention, and the defensive driving techniques positively influenced safe ty 
behaviors and road incident of the distributing goods drivers. The results of model verification showed that the model was consistent 

with the empirical data (χ2 = 2.784, GFI = .915, RMSEA = .070). 2) Three months and six months after training, the distributing goods 
drivers’ average scores for knowledge, attitude, practices of defensive driving were significantly higher than those before t he training (ps 
<.0.5), whereas the scores for the frequency of road incidents significantly decreased by 78.00 % and 54.41%, respectively (ps <.05). 

The knowledge gained from this research is the effective model of safety defensive driving management for the 
distributing goods drivers. This can be useful for factory executives in the Eastern Economic Corridor in employing this mode l or further 
enhancing safety defensive driving management for their distributing goods drivers. 

 
Keyword: Model of Safety Defensive Driving Management, Distributing Goods Drivers, Eastern Economic Corridor of Thailand 
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กิตติกรรมประกาศ 
  

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้สำเร็จสมบูรณ์อย่างดียิ่ง ด้วยการได้รับคำปรึกษา ตรวจสอบ แนะนำ     
จากคณะผู้เช่ียวชาญประกอบด้วย ศาสตราจารย์ ดร.อนามัย เทศกะทึก รองศาสตราจารย์ ดร.จุฬาภรณ์     
โสตะ  รองศาสตราจารย์  ดร .พู ลพ งศ์  สุขสว่ าง  รองศาสตราจารย์  ดร .นั นทพร  ภัทรพุ ทธ                              
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ นพ.กฤติน กิตติกรชัยชาญ และอาจารย์วันเฉลิม ขุมทรัพย์ ได้แนะนำปรับปรุง
ข้อบกพร่องต่าง ๆ ด้วยความเมตตา และด้วยความเอาใจใส่ในทุกขั้นตอนของการวิจัยเป็นอย่างดีจาก 
รองศาสตราจารย์ ดร.พรรณี บัญชรหัตถกิจ อาจารย์ ดร.รัฐพล ศิลปรัศมี และผู้ช่วยศาสตราจารย์        
ดร.กิตติพงษ์ สอนล้อม ตลอดจนได้รับคำช้ีแนะจากผู้ทรงคุณวุฒิทุกท่านและคณะกรรมการสอบ
วิทยานิพนธ์ ผู้วิจัยใคร่ขอกราบขอบพระคุณทุกท่านเป็นอย่างสูงมา ณ ท่ีนี้ด้วยขอขอบพระคุณผู้บริหาร
สถานประกอบกิจการโรงงานเขตระเบียงเศษฐกิจพิเศษตะวันออก และผู้อำนวยการวิทยาลัยเทคโนโลยี
วิศวกรรมแหลมฉบัง คณะอาจารย์ และนักเรียนช่วยงานท่ีอำนวยความสะดวกในเรื่องสถานท่ีทำวิจัยใน
ระยะท่ี 2 พร้อมท้ังผู้เกี่ยวข้องทุกท่านท่ีให้ความช่วยเหลือในการทำวิจัยจนสำเร็จลุล่วงด้วยดี 

ขอกราบขอบพระคุณคณาจารย์ทุกท่านท่ีกรุณาถ่ายทอดความรู้ และท่านผู้มีพระคุณทุกท่านท่ี
มีความเมตตา ช่วยเหลือ เอื้ออาทร และให้กำลังใจตลอดมา 

คุณประโยชน์ของวิทยานิพนธ์ครั้งนี้ ผู้วิจัยขอให้เกิดกับพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในการ
ป้องกันอุบัติการณ์บนท้องถนน ผู้เกี่ยวข้องในภาคส่วนสถานประกอบกิจการโรงงานเขตระเบียงเศษฐกิจ
พิเศษ และผู้สนใจท่ีนำไปใช้ให้เกิดประโยชน์ยิ่ง ๆ ขึ้นไป 

  
  

สิทธิชัย  สิงห์สุ 
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บทท่ี  1  
บทนำ 

 
1.1  ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา  
  องค์การอนามัยโลก (World Health Organization: WHO) เปิดเผยผ่านรายงาน Global 
status report on road safety 2018 ว่าจำนวนผู้เสียชีวิตบนท้องถนนท่ัวโลกยังคงเพิ่มขึ้น จาก
ข้อมูลปี 2016 พบว่า มีจำนวนผู้เสียชีวิตสูงถึง 1.35 ล้านคนต่อปี ท่ัวโลก หรือทุกหนึ่งช่ัวโมง จะมี
ผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนน 155 คน และผู้เสียชีวิตรายภูมิภาคตามการแบ่งของ WHO จะ
พบว่าอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงท่ีสุดอยู่ในทวีปแอฟริกา อยู่ ท่ี 26.6 คนต่อ
ประชากร 1 แสนคน รองลงมาคือทวีปเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ในอัตรา 20.70 คนต่อประชากร 1 
แสนคน โดยทวีปท่ีมีอัตราผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนต่ำท่ีสุดคือ ยุโรป ในตัวเลข 9.3 คนต่อ
ประชากร 1 แสนคน (WHO, 2018) ในปี พ.ศ. 2562 องค์การอนามัยโลก WHO พบว่า ไทยมีอัตราการ
เสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสูงสุดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ตามการแบ่งของรายงานฉบับ
นี้ และเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้โดยแบ่งตามภูมิศาสตร์ 
พบว่า ประเทศไทยยังคงมีอัตราการเสียชีวิตบนท้องถนนสูงสุด โดยอยู่ท่ี 32.7 คน ต่อประชากร 1 แสน
คนตามมาด้วยเวียดนาม 26.4 คน, มาเลเซีย 23.6 คน, เมียนมา 19.9 คน, กัมพูชา 17.8 คน, ลาว 16.6 
คน, ปาปัวนิวกินี 14.2 คน, ติมอร์เลสเต 12.7 คน, ฟิลิปปินส์ 12.3 คน, อินโดนีเซีย 12.2 คน, สิงคโปร์ 
2.8 คน ต่อประชากร 1 แสนคน ส่วนบรูไน ไม่มีข้อมูล (WHO, 2018) สถานการณ์ของปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรทางถนนในประเทศไทยมีแนวโน้มท่ีรุนแรงขึ้นใน ปัจจุบัน จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจราจร ปี พ.ศ. 
2563 พบว่า ในท่ัวประเทศมีผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนน แล้วทำให้มีผู้เสียชีวิตสูงถึง 15,744 ราย และ
ได้รับบาดเจ็บสะสม จำนวน 1,030,209 ราย  และ ในปี พ.ศ. 2564 ยังมีสถิติผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทาง
ถนนในระดับสูง จำนวน 13,656 ราย และมีผู้บาดเจ็บ สะสม จำนวน 897,126 ราย (ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ
เพื่อสร้างวัฒนธรรมทางถนน, 2565) และจากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุรถบรรทุกของกรมขนส่งทางบก พบว่า 
ในช่วงระหว่างปี พ.ศ 2558 ถึงปี พ.ศ. 2562 มีการเกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกในประเทศไทยจำนวน 4,044 
ครั้ง มีพนักงานขับรถบรรทุกสินค้าได้รับบาดเจ็บรวมจำนวน 6,413 ราย และมีพนักงานขับรถบรรทุก
สินค้าเสียชีวิตรวมจำนวน 2,266 ราย ซึ่งจะต้องได้รับการแก้ไขอย่างเร่งด่วน (กรมการขนส่งทางบก, 
2565)  
 การพัฒนาเขตระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก(Eastern Economic Corridor of 
Thailand: EEC)  มีวัตถุประสงค์ เพื่อสนับสนุนการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศส่งเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เพิ่มการจ้างงาน ยกระดับคุณภาพชีวิตและรายได้ของ
ประชาชน มีเป้าหมายการพัฒนา พื้นท่ีเป้าหมาย จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา  มีการพัฒนา
อุตสาหกรรมเป้าหมาย ซูเปอร์คลัสเตอร์ และ 10 อุตสาหกรรมเป้าหมายกลไกขับเคล่ือนเศรษฐกิจเพื่อ
อนาคต (New Engine of Growth) เช่น คลัสเตอร์ยานยนต์และช้ินส่วน คลัสเตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า 
อิเล็กทรอนิกส์ คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม อุตสาหกรรมท่องเท่ียว 
อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ และ มีแนวทางการพัฒนา เพื่อยกระดับการพัฒนาพื้นท่ีต่อยอดสู่
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การเป็นพื้นท่ีเศรษฐกิจช้ันนาของเอเซีย ประกอบด้วย 5 แนวทาง ดังนี้ 1) พัฒนาอุตสาหกรรม 
2) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการ 3) พัฒนาระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 4) พัฒนา
สภาพแวดล้อม 5) ให้สิทธิประโยชน์และการอำนวยความสะดวกเพื่อดึงดูดอุตสาหกรรม แต่ยังไม่มี
แนวทางการพัฒนาการจัดการด้านสุขภาพและความปลอดภัยบนทางท้องถนนซึ่งปัจจุบันอุบัติเหตุบน
ท้องถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) ยังเป็นปัญหาท่ียังไม่
สามารถแก้ไขได้เนื่องจากยังพบสถิติการเกิดอุบัติเหตุท่ีสูง (สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559) 
 จากสถิติข้อมูลการรายงานสถานการณ์ของปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางถนนในเขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย ปี พ.ศ. 2563 พบว่า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกประเทศไทย (EEC) มีผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนนได้รับบาดเจ็บจำนวน 82,737 ราย   และ
ให้มีผู้เสียชีวิต จำนวน 538 ราย และในปี พ.ศ. 2564 มีผู้ประสบอุบัติเหตุทางถนนได้รับบาดเจ็บ
จำนวน 72,524 ราย และผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนสูงถึง 507 ราย (ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุเพื่อ
สร้างวัฒนธรรมทางถนน, 2565) และจากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุรถบรรทุกในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) ของกรมขนส่งทางบก พบว่า ในช่วงระหว่างปี พ.ศ 2558 ถึงปี 
พ.ศ. 2562 มีการเกิดอุบัติเหตุรถบรรทุกจำนวน 237 ครั้ง สาเหตุของการอุบัติเหตุส่วนใหญ่ เกิดจาก
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีไม่ปลอดภัยของพนักงานขับรถบรรทุกสินค้า และความไม่พร้อมของรถบรรทุก
สินค้า เช่น การขับรถด้วยความประมาท ใช้เร็วเกินกฎหมายกำหนด  ขับรถตัดหน้าในระยะกระช้ันชิด 
คนขับหลับใน ไม่ปฏิบัติตามป้ายจราจร และระบบเบรกของรถบรรทุกสินค้าชำรุด รวมถึงสภาพถนน
ล่ืนเนื่องจากฝนตก (กรมการขนส่งทางบก, 2565) ซึ่งข้อมูลมีความสอดคล้องกับ ทฤษฎีโดมิโนสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุของ Heinrich ท่ีพบว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ร้อยละ 85 เกิดจาก
พฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภัยของคน และร้อยละ15 จากสภาพแวดล้อมท่ีไม่ปลอดภัย หลักการป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุโดยใช้หลักการ 3 E คือ Engineering (วิศวกรรม) การให้ความรู้ Education และการ
ออกกฎบังคับ (Enforcement) ซึ่งการป้องกันอุบัติเหตุท่ีจะได้ผลโดยการใช้หลักการป้องกันท้ัง 3 ทาง
ร่วมกันและมีการกระตุ้นโดยมีกิจกรรมด้านความปลอดภัยอื่น ๆ อย่างต่อเนื่อง (Heinrich, 1959) 
 นอกจากอุบัติเหตุบนท้องถนนแล้วยังมีรายงานจากสถิติการเกิดอุบัติเหตุในการทำงานใน
เขตระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก 3 จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง และจังหวัดฉะเชิงเทรา พบว่า มีสถิติ
การเเกิดอุบัติเหตุจากการทำงาน ในปี พ.ศ. 2554 ถึงปี พ.ศ.2563 รวมระยะเวลาท้ังหมด 10 ปี เกิด
อุบัติเหตุจากการทำงานจำนวน 134,582 ราย และมีพนักงานเสียชีวิตจำนวน 576 ราย พิการ
สูญเสียอวัยะบางส่วน จำนวน 28,948 ราย จากข้อมูลสถิติอุบัติเหตุจากการทำงานเขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC)  ปี พ.ศ. 2554 ถึง พ.ศ.2563 แยกตามแต่ละ
จังหวัดได้ดังนี้ จังหวัดชลบุรีสถิติอุบัติเหตุจากการทำงานสูงสุดเป็นลำดับท่ี 1 จำนวน 68,692 ราย 
รองลงมาจังหวัดระยองจำนวน 35,512 ราย และอันดับท่ี 3 คือจังหวัดฉะเชิงเทรา 30,378 ราย
ตามลำดับ (สำนักงานสถิ ติแห่งชาติ , 2563)  จากข้อมูลสถิติการเกิดอุบั ติ เหตุของสำนักงาน
ประกันสังคมและกองทุนทดแทน ปี พ.ศ. 2563 พบว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดเป็นอันดับท่ี 
1 เกิดจากตกจากท่ีสูง จำนวน 6,332 ราย รองลงมาอันดับท่ี 2 คือสาเหตุเกิดจากการทำงานบนท้อง
ถนนกับยานพาหนะจำนวน 3,059 ราย และอันดับท่ี 3 คือสาเหตุเกิดจากการสัมผัสความร้อนสูง 
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1,809 ราย แต่สาเหตุท่ีทำให้ประสบอันตรายแล้วเกิดการเสียชีวิตมากสูงสุด คือ การทำงานกับ
ยานพาหนะบนท้องถนนมีผู้ปฏิบัติติงานเสียชีวิต จำนวน 254 ราย (สำนักงานประกันสังคมและ
กองทุนทดแทน , 2565) ปัจจุบันยังไม่มีรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยบนท้องถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าท่ีชัดเจน มีเพียง กฎหมายจราจร และการบังคับใช้ท่ียังไม่สามารถ
ควบคุมหรือลดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ ดังนั้น จำเป็นต้องศึกษารูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกัน เพื่อนำมาประยุกต์ใช้อย่างเป็นรูปธรรม 
 การจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงานเพื่อป้องกันกันอุบัติเหตุซึ่งประกอบด้วย การมี
นโยบายท่ีชัดเจนและมีความมุ่งมั่นขององค์กรและผู้บริหารการกำหนดหน้าท่ีความรับผิดชอบและการ
มีส่วนร่วมของทุกคน การอบรมพัฒนาบุคลากรการจัดทำระบบเอกสารเพื่อการส่ือสารท่ีชัดเจน 
สามารถทวนสอบและตรวจสอบนำมาทบทวนได้ กำหนดแผนงานด้านสุขภาพและความปลอดภัยบน
ท้องถนน และการนำมาสู่การปฏิบัติตลอดจนการประเมินผล และนำไปสู่การพัฒนาปรับปรุงอย่าง
ต่อเนื่องและยั่งยืน การจัดการด้านความปลอดภัยในประเทศไทยมีหลายแนวทางมีท้ังเป็นมาตรฐาน
ของประเทศไทยเองและมาตรฐานระดับสากล เช่น การจัดการความปลอดภัยอาชีวอนามัยตาม
แนวทาง ILO 2001, การจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ISO 45001 และการจัดการอาชี
อนามัยและความปลอดภัย ตามแนวทางตามมาตรฐานอุตสาหกรรม โดยมีเป้าหมายเพื่อดูแลสุขภาพ
อนามัย และความปลอดภัย ของคนทำงาน ให้สามารถประกอบอาชีพได้อย่างปลอดภัย มีความ
สมบูรณ์ ท้ังกาย และใจสามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล (สำนักงาน
ผลิตภัณฑ์มาตรฐานอุตสาหกรรม 18001, 2554; British Standards Institution, 2020; กรม
สวัสดิการและคุมครองแรงงาน, 2565) การท่ีสถานท่ีประกอบกิจการมีระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัยท่ีดีจะส่งผลให้พนักงานมีพฤติกรรมการทำงานท่ีความปลอดภัย และมีสภาพ
งานมีความปลอดภัยซึ่งสามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ เกิดอุบัติการณ์ได้จากการศึกษาของ อุรุพงศ์ 
ประชาสุขสมบูรณ์ (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิผลของการนำนโยบายความปลอดภัยทางถนนไป
ปฏิบัติในพื้นท่ีถนนสายรอง อำเภอชะอำ จังหวัดเพชรบุรี พบว่า การนำนโยบายการลดอุบัติเหตุบน
ท้องถนน ไปปฏิบัติมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับประสิทธิผลของการนำนโยบายการลดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนไปปฏิบัติอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 และกาญจนา เลิศวุฒิ และคณะ (2560) ได้ศึกษา
เกี่ยวกับการพัฒนารูปแบบการป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยการมีส่วนร่วมภาคีเครือข่าย และลดอัตรา
การบาดเจ็บและเสียชีวิตในท้องถนนในจังหวัดลำพูน ผลการศึกษา พบว่า ได้คือลดอัตราการบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุจราจรลงร้อยละ 18.49 อัตราตายลดลงจาก 36.41 ต่อแสนประชากรเป็น 26.32 ต่อ
แสนประชากร 
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 อุบัติเหตุบนท้องถนนเกิดจากพฤติกรรมการขับขี่ท่ีไม่ปลอดภัยของพนักงานเป็นส่วนใหญ่
พนักงานควรเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันท่ีดี เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันซึ่งเป็นกลยุทธ์การขับขี่รถท่ี
ปลอดภัยเพื่อช่วยให้ผู้ขับขี่ยานยนต์มีความปลอดภัยจากอันตราย และการเกิดอุบัติ อุบัติการณ์ ผู้ขับ
จะต้องมีความพร้อมทางด้านร่างกาย ช่างสังเกต และวางแผนล่วงหน้า ปฏิบัติตามกฎจราจร การมี
จิตสำนึกด้านความปลอดภัย เพื่อไม่ให้เกิดอุบัติเหตุจากการขับรถซึ่งประกอบด้วย เทคนิคการเตรียม
ความพร้อม เทคนิคการขับรถ การเล้ียวรถ การจอดรถ, เทคนิคการขับแซง, เทคนิคการสังเกตการณ์ 
คาดการณ์แก้ไขก่อนเกิดอุบัติเหตุและเทคนิคการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน (Beanland, 2021; 
สมปอง คงนิ่ม, 2552; กิจจา เรืองไทย , 2560; ภควัต ฟูสกุลธรรม , 2558) Michael and Laura  
(2016) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกันในกลุ่มวัยรุ่น พบว่า ผู้เรียนมีทักษะขั้น
พื้นฐานในการขับขี่ดีขึ้นนำไปสู่การปฏิบัติจริงในการขับขี่รถประจำวันและการฝึกอบรมการขับขี่เชิง
ป้องกันยังช่วยลดการละเมิดกฎจราจรของผู้ขับขี่ได้  และยังเพิ่มทักษะและความรู้เรื่องการขับขี่ท่ี
ปลอดภัยให้ผู้ท่ีเข้าอบรมนำมาสู่การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการขับขี่บนท้องถนนของผู้เข้าอบรม 
  จากสภาพปัญหาของการเกิดอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย (EEC)  ดังท่ีกล่าวมาผู้วิจัยจึงเห็น
ความสำคัญท่ีจะศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) เพื่อ
สังเคราะห์รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) ท้ังนี้รูปแบบการจัดการด้าน
ความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน ยังเป็นเครื่องมือท่ีสำคัญท่ีจะช่วยป้องกันและควบคุมการเกิด
อุบัติเหตุทางถนนในการขนส่งสินค้าอย่างเป็นระบบ   ผู้วิจัยหวังว่าผลการศึกษาครั้งนี้จะเป็นแนวทาง
ในการจัดการลดอุบัติเหตุท่ีเกิดจากพนักงานขับรถกระจายสินค้าให้เป็นรูปธรรม และเป็นข้อมูล
สำหรับหน่วยงานท่ีเกี่ยวภาครัฐและเอกชน เพื่อนำไปพิจารณาเป็นแนวทางในการพัฒนาการจัดการ
ด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันให้เป็นมาตรฐานความปลอดภัยในการทำงานบนท้องถนน
ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทยต่อไป 
 
1.2  วัตถุประสงค์ของการวิจัย   

1.2.1 เพื่อศึกษารูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนน
ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย 

1.2.2 เพื่อศึกษาผลของรูปแบบการฝึกอบรมเทคนิคการขับข่ีเชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้า ในโรงงานอุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี 
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1.3  กรอบแนวคิดในการวิจัย 
  1.3.1 รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย ผู้วิจัยได้ออกแบบการ
วิจัยโดยแบ่งเป็น 2 ระยะ คือระยะท่ี 1 การทบทวนวรรณกรรม สังเคราะห์ได้ตัวแปรแล้วทำการการ
วิจัยเชิงปริมาณแบบภาคตัดขวางเชิงวิเคราะห์ (Cross-sectional Analytical study) ในการทดสอบ
โมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยมีกรอบแนวคิดแสดงดังภาพท่ี 1 และทำการศึกษาระยะท่ี 2 เป็น
รูปแบบวิจัยกึ่งทดลอง (Quasi-experimental research) โดยมีกรอบแนวคิดแสดงดังภาพท่ี 1 
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 ภายหลังจากการวิเคราะห์ผลการศึกษาในระยะท่ี 1 แล้ว พบว่า ตัวแปรต้น ปัจจัยด้าน
เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันมีอิทธิพลท้ังทางตรงและทางอ้อมต่อแปรตามด้านพฤติกรรมความปลอดภัย
ในการทำงาน และอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้า จากนั้นเริ่มดำเนินการศึกษา
ในระยะท่ี 2 โดยการดำเนินการศึกษาในส่วนของรูปแบบการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้า เพื่อแก้ไขปัญหาด้านพฤติกรรมการขับขี่ท่ีไม่ปลอดภัยของพนักงาน  
ซึ่งเป็นสาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับกระจายสินค้า 
 การศึกษาวิจัยระยะท่ี 2 ทำการศึกษาเป็นการวิจัยแบบกึ่งทดลอง (Quasi-experimental 
research) หนึ่งกลุ่มวัดซ้ำก่อน หลัง และติดตามทดลอง (Pretest-posttest-fallow up control  
Design) เพื่อศึกษาผลของรูปแบบการอบรมการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า  
ในโรงงานอุตสาหกรรม จังหวัดชลบุรี โดยมีกรอบแนวคิดดังภาพท่ี 2 
 
           ตัวแปรอิสระ                                           ตัวแปรตาม 
                       
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดในการศึกษาระยะท่ี 2  
 

การฝึกอบรมภาคทฤษฎี และการฝึก
ปฏิบัติการขับขี่เชิงป้องกัน 12 ชั่วโมง 

1. เทคนิคการเตรียมความพร้อม
รถและคน 

2. เทคนิคการขับรถปลอดภัย 
3. การเลี้ยวรถ  
4. การจอดรถ,  
5. เทคนิคการขับแซง,  
6. เทคนิคการสังเกตการณ์  
7. คาดการณ์แก้ไขก่อนเกิด

อุบัติเหตุ 
8. เทคนิคการบริหารความ

เมื่อยล้า ความถ่ีอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับ
รถกระจายสินค้าในจังหวัดชลบรุ ี

 

ทัศนคติเก่ียวกับความปลอดภัยในการขับข่ีเชิง
ป้องกันของพนักงานขับกระจายสินค้า 

 

การปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิง
ป้องกันของพนักงานขับกระจายสินค้า 

ความรู้ด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิง
ป้องกันของพนักงานขับกระจายสินค้า 
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1.4  สมมติฐานของการวิจัย 
1.4.1 ปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงาน ปัจจัยด้านการป้องกัน

อุบัติเหตุตามหลัก 3 E และปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมความ
ปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า และอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงาน 

1.4.2 ภายหลังการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกันทำให้ค่าคะแนนเฉล่ีย ความรู้ ทัศนคติ  
การปฏิบัติ ของพนักงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานอุตสาหกรรม จังหวัดชลบุรี สูง
กว่าก่อนการอบรม และทำให้ความถ่ีอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าลดลง 
 
1.5  ขอบเขตของการวิจัย  

1.5.1 ด้านประชากร การวิจัยในระยะท่ี 1 คือ ตัวแทนพนักงานขับรถกระจายสินค้าใน
โรงงานอุตสาหกรรม เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) 1 คนต่อ 1 
โรงงาน มีกลุ่มตัวอย่างจำนวน 362 คน และ การวิจัยในระยะท่ี 2 คือ ตัวแทนพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าในโรงงานอุตสาหกรรม จังหวัดชลบุรี 1 คนต่อ 1 โรงงาน มีกลุ่มตัวอย่างจำนวน 30 คน 
 1.5.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา 
     การพัฒนารูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) โดยพัฒนาจากการวิจัย
เอกสาร ได้แก่ 

1.5.2.1 แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัย 
1.5.2.2 แนวคิดเกี่ยวกับทฤษฎีการป้องกันอุบัติเหตุ 
1.5.2.3 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการขับขี่เชิงป้องกัน 
1.5.2.4 แนวคิดทฤษฎีพฤติกรรมความปลอดภัย 

 โดยจากแนวคิดทฤษฎีข้างต้นทำให้ได้กรอบแนวคิด จากนั้นจึงดำเนินการสังเคราะห์เป็น
โมเดลการวิจัย แล้วจึงกำหนดรูปแบบ และนำโมเดลไปยืนยันด้วยแบบสอบถาม 
 1.5.3 ขอบเขตด้านพื้นท่ีท่ีใช้ในการศึกษา คือ เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
ประเทศไทย (EEC) จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง 
 1.5.4 ขอบเขตด้านระยะเวลา ช่วงระยะเวลาในการเก็บข้อมูล ต้ังแต่ 27 มกราคม 2566 
ถึง 31 ตุลาคม 2566 
 
1.6  คำจำกัดความที่ใช้ในการวิจัย 
 1.6.1 การจัดการด้านความปลอดภัย หมายถึง การจัดการด้านความปลอดภัย เพื่อป้องกัน
กันอุบัติเหตุจากการทำงานซึ่งประกอบด้วย การมีนโยบายท่ีชัดเจนและมีความมุ่งมั่นขององค์กร  
และผู้บริหารการกำหนดหน้าท่ีความรับผิดชอบและการมีส่วนร่วมของทุกคน การอบรมพัฒนา
บุคลากรการจัดทำระบบเอกสารเพื่อการส่ือสารท่ีชัดเจน สามารถทวนสอบและตรวจสอบนำมา
ทบทวนได้ กำหนดแผนงานความปลอดภัย และการนำมาสู่การปฏิบัติตลอดจนการประเมินผลและ
นำไปสู่การพัฒนาปรับปรุงอย่างต่อเนื่องและยั่งยืน 
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1.6.2 การป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน หมายถึง การป้องกันอุบัติเหตุมีความสำคัญมาก
เพื่อสุขภาพอนามัยท่ีดีของผู้ประกอบอาชีพซึ่งหลักการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุประกอบด้วยการ
ค้นหาสาเหตุการเลือกวิธีการแก้ไขการดำเนินการปรับปรุงแก้ไขและเสริมสร้างความปลอดภัยโดยใช้
หลักการ 3E คือ Engineering (วิศวกรรม ) การให้ความรู้  Education และการออกกฎบังคับ 
(Enforcement) ซึ่งการป้องกันอุบัติเหตุท่ีจะได้ผลโดยการใช้หลักการป้องกันท้ัง 3 ทางร่วมกัน 

1.6.3 เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน (Defensive Driving) หมายถึง กลยุทธ์การขับขี่รถท่ี
ปลอดภัยเพื่อช่วยให้ผู้ขับขี่ยานยนต์มีความปลอดภัยจากอันตรายและการเกิดอุบัติ อุบัติการณ์ ผู้ขับ
จะต้องมีความพร้อมทางด้านร่างกาย ช่างสังเกต และวางแผนล่วงหน้า ปฏิบัติตามกฎจราจร การมี
จิตสำนึกด้านความปลอดภัย เพื่อไม่ให้เกิดอุบัติเหตุจากการขับรถซึ่งประกอบด้วย เทคนิคการเตรียม
ความพร้อม เทคนิคการขับรถ การเล้ียวรถ การจอดรถ, เทคนิคการขับแซง, เทคนิคการสังเกตการณ์ 
คาดการณ์แก้ไขก่อนเกิดอุบัติเหตุและเทคนิคการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 
 1.6.4 พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน หมายถึง การมีความรู้ ทัศนคติ 
และการปฏิบัติในเรื่องความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าทุก
ประเภทในโรงงาน เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) 
 1.6.5 อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับขี่รถกระจายสินค้า หมายถึง อุบัติเหตุและ
เหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นกับพนักงานจัดส่งสินค้า เกิดขึ้นโดยไม่มีใครคาดคิด ไม่ได้ต้ังใจให้
เกิดขึ้น ไม่ สามารถควบคุมได้ และหลีกเล่ียงไม่ได้ขณะนั้น เมื่อเกิดขึ้นแล้วอาจไม่ก่อให้เกิดความ
เสียหายหรือก่อให้เกิดความเสียหายและมีผลกระทบต่อ ตัวพนักงาน ทรัพย์สินรถบรรทุก ผลิตภัณฑ์ 
ต้ังแต่เล็กน้อยจะกระท่ังเป็นเหตุการณ์ท่ี ใหญ่ท่ีสุดของอุบัติการณ์นั้นโดยมีแบ่งระดับของอุบัติการณ์
ดังนี้ 

   1.6.5.1 เหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุ (Near miss) คือ เหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นแล้วมี
แนวโน้มท่ีส่งผลจะทำให้เกิดอุบัติเหตุกับพนักงานขับรถจัดส่งสินค้าเกิดขึ้นโดยไม่มีใครคาดคิด ไม่ได้
ต้ังใจให้เกิดขึ้น ไม่สามารถควบคุมได้ และหลีกเล่ียงไม่ได้ขณะนั้น เมื่อเกิดขึ้นแล้วไม่ก่อให้เกิดความ
เสียหายต่อ ตัวพนักงาน ทรัพย์สิน รถบรรทุก  

   1.6.5.2 อุบั ติ เหตุ (Accident) คือ เหตุการณ์ ท่ีเกิดขึ้นแล้วส่งผลจะทำให้ เกิด
อุบัติเหตุกับพนักงานขับรถจัดส่งสินค้าเกิดขึ้นโดยไม่มีใครคาดคิด ไม่ได้ต้ังใจให้เกิดขึ้น ไม่สามารถ
ควบคุมได้ และหลีกเล่ียงไม่ได้ขณะนั้น เมื่อเกิดขึ้นแล้วก่อให้เกิดความเสียหายต่อตัวพนักงาน 
ทรัพย์สิน รถบรรทุก  

1.6.6 พนักงานขับรถ หมายถึง พนักงานขับรถกระจายสินค้าทุกประเภทในโรงงาน เขต
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC)  

1.6.7 รถกระจายสินค้า หมายถึง รถกระจายสินค้า 4 ล้อ 6 ล้อ 10 ล้อ และ 12 ล้อท่ีใช้ใน
การกระจายสินค้าในโรงงาน เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC)  
 1.6.8 การจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงาน  หมายถึง การจัดการด้านความ
ปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันอย่างเป็นระบบ เพื่อให้พนักงานมีพฤติกรรมด้านสุขภาพและความ
ปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันท่ีดี และสามารถป้องกันกันอุบัติเหตุในการทำงานบนท้องถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) 
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ท่ีอาจจะเกิดขึ้นได้ ซึ่งประกอบด้วย การจัดการด้านความปลอดภัย แบ่งออกเป็น 4 ด้าน ดังนี้   
การมีนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่ มีการจัดองค์กรด้านความปลอดภัยแบ่งหน้าท่ีรับผิดชอบ
ด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน  มีแผนงานและมาตรฐานความปลอดภัยการ และมีตรวจ
ติดตามและการทบทวนระบบ  
 1.6.9 เขตระเบียงเศรษฐกิจพิ เศษภาคตะวันออกประเทศไทย (Eastern Economic 
Corridor of Thailand: EEC) หมายถึง เขตการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิ เศษภาคตะวันออก 
ประเทศไทย ประกอบด้วยจังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง  

 
1.7  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

1.7.1 นำรูปแบบท่ีได้จากการวิจัยไปใช้ในการเสนอแนะเชิงนโยบาย ต่อผู้บริหารในการ
จัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย 
 1.7.2 นำรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย ท่ีมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลไปใช้กับพนักงานขับรถกระจายสินค้าในสถานประกอบกิจการโรงงานท่ีมีลักษณะเดียวกัน 
 1.7.3 หลังจากนำรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย ไปใช้ 
ความถี่อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกของประเทศไทยลดลงในระยาว 
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บทที่  2  
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
การศึกษาครั้งนี้มีเป็นการศึกษาเกี่ยวกับ รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่

เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของ
ประเทศไทย โดยผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลจากหนังสือ วิทยานิพนธ์ งานวิจัย วารสาร และฐานข้อมูล
ออนไลน์ท่ีเกี่ยวข้องโดยมีหัวข้อการทบทวนวรรณกรรม ดังนี้ 

2.1 สถานการณ์เกี่ยวกับอุบัติเหตุบนท้องถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
ประเทศไทย (EEC) 

2.2  ทฤษฎีเกี่ยวกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติการณ์ และการป้องกัน 
2.3 ทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดการด้านความปลอดภัย 
2.4 แนวคิดทฤษฎีท่ีเกี่ยวกับการขับขี่เชิงป้องกัน (Defensive Driving) 
2.5 ทฤษฎีท่ีเกี่ยวกับความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมความปลอดภัย 
2.6 งานวิจัยและเอกสารท่ีเกี่ยวข้องกับโมเดลท่ีพัฒนาขึ้น 

 
2.1  สถานการณ์เก่ียวกับอุบัติเหตุบนท้องถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
       ประเทศไทย (EEC)  
 เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) ต้ังอยู่ในจุดยุทธศาสตร์ท่ีดี
ท่ีสุดของภูมิภาคอาเซียนสามารถเช่ือมโยงไปยังประเทศจีนและอินเดียท่ีมีประชากรจำนวนมากและมี
อัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจสูง โดยสัดส่วนผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ (GDP) ของภูมิภาค
เอเซียและประเทศแถบแปซิฟิค คิดเป็น 1 ใน 3 ของมูลค่า GDP ของโลก นอกจากนี้ 3 จังหวัดภาค
ตะวันออก คือ จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง ยังเป็นฐานการผลิตอุตสาหกรรมท่ีสำคัญของ
ประเทศ ได้แก่อุตสาหกรรมปิโตรเคมี และอุตสาหกรรมยานยนต์และช้ินส่วน และมีความพร้อมของ
โครงสร้างพื้นฐานท่ีสำคัญ ประกอบด้วย ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) รถไฟทางคู่ และสนามบินอู่ตะเภา มีเมืองพัทยาเป็นแหล่ง
ท่องเท่ียวท่ีมี ช่ือเสียงระดับโลก รวมท้ังยังมีพื้น ท่ี เพี ยงพอสำหรับรองรับการขยายตัวของ
ภาคอุตสาหกรรม จึงสามารถพัฒนาต่อยอดสู่การเป็น ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern 
Economic Corridor: EEC) เพื่อให้เป็นพื้นท่ีเศรษฐกิจช้ันนาของเอเชีย ท่ีจะสนับสนุนการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขัน การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งการยกระดับ คุณภาพชีวิต
และรายได้ของประชาชน (สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2559) 
 คณะรัฐมนตรีเมื่อวันท่ี 28 มิถุนายน 2559 ได้มีมติเห็นชอบหลักการโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก และมอบหมายให้รองนายกรัฐมนตรี นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์
ร่วมกับกระทรวงคมนาคม กองทัพเรือ และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องพิจารณาจัดทำแผนการดำเนิน
โครงการและงบประมาณค่าใช้จ่ายในปีงบประมาณ พ.ศ. 2560-2561 ให้แล้วเสร็จ เพื่อนำเสนอ
คณะรัฐมนตรีต่อไป และต่อมารองนายกรัฐมนตรี นายสมคิด จาตุศรีพิทักษ์ มีบัญชาให้สำนักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) ประสานและบูรณาการข้อมูลจาก
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หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อจัดทาแผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก พ.ศ. 2560-2564  
ในการนี้ สศช. ได้ดำเนินการแล้วเสร็จ สรุปสาระสำคัญ (สำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ, 2559) ได้ดังนี้ 
 1. แผนงานพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (พ.ศ. 2560-2564) มีวัตถุประสงค์  
เพื่อสนับสนุนการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส่งเสริมการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจ เพิ่มการจ้างงาน ยกระดับคุณภาพชีวิตและรายได้ของประชาชน  
 2. เป้าหมายการพัฒนา 

 2.1 พื้นท่ีเป้าหมาย จังหวัดชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา รวมถึงพื้นท่ีอื่นใดท่ีจะมีการ
ออกพระราชกฤษฎีกากาหนดเพิ่มเติม 

    2.2 อุตสาหกรรมเป้าหมาย ซูเปอร์คลัสเตอร์ และ 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย กลไก
ขับเคล่ือนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth) เช่น คลัสเตอร์ยานยนต์และช้ินส่วน คลัส
เตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 
อุตสาหกรรมท่องเท่ียว อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ เป็นต้น 

 2.3 เป้าหมายด้านเศรษฐกิจ ภาคอุตสาหกรรมและบริการมีบทบาทในการขับเคล่ือน
เศรษฐกิจของพื้นท่ี EEC โดยในปี 2557 มีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมสาขาอุตสาหกรรมร้อยละ 65 
(มูลค่า 1.2 ล้านล้านบาท คิดเป็นเกือบ 1 ใน 3 ของประเทศ) สาขาบริการร้อยละ 32 และสาขา
เกษตรกรรมร้อยละ 3 การลงทุนสะสมภาคอุตสาหกรรมมูลค่า 1.6 ล้านล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 
27.89 ของประเทศ รายได้เฉล่ียต่อหัวเท่ากับ 624,185 บาทต่อปี สูงกว่าค่าเฉล่ียของประเทศ
นอกจากนี้ เมืองพัทยายังมีความหลากหลายของแหล่งท่องเท่ียวทั้งแหล่งท่องเท่ียวธรรมชาติท่ีสวยงาม 
และแหล่งท่องเท่ียวเชิงวัฒนธรรมท่ีมีช่ือเสียงหลายแห่ง รวมท้ังมีส่ิงอานวยความสะดวกรองรับการ
ท่องเท่ียวครบครัน มีโรงแรมและร้านอาหารท่ีได้มาตรฐานจำนวนมาก มีจานวนนักท่องเท่ียวเฉล่ีย 10 
ล้านคนต่อปี (ปี 2554-2558) ด้านโครงสร้างพื้นฐาน มีความพร้อมของระบบโครงสร้างพื้นฐานใน
ระดับสูงสุดของประเทศ ท้ังด้านการคมนาคมขนส่ง (ถนน รถไฟ ท่าเรือ และสนามบิน) สาธารณูปโภค
สาธารณูปการ และนิคมอุตสาหกรรม โดยมีพื้นท่ีนิคมอุตสาหกรรมพร้อมรองรับการพัฒนา
อุตสาหกรรมอีกประมาณ 30,000 ไร่ ด้านส่ิงแวดล้อม ยังมีปัญหาการลักลอบท้ิงขยะตามท่ีสาธารณะ 
น้ำเสีย และมลพิษทางอากาศ ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของประชาชนในชุมชนและบริเวณ
ใกล้เคียง จำเป็นต้องมีการกากับดูแลให้เป็นไปตามกฎหมาย 
 3. สำหรับแนวทางการพัฒนา เพื่อยกระดับการพัฒนาพื้นท่ีต่อยอดสู่การเป็นพื้นท่ี
เศรษฐกิจช้ันนำของเอเชีย ประกอบด้วย 5 แนวทาง ดังนี้ 
  3.1 พัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมายท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูง เป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมและ
สอดคล้องกับศักยภาพของพื้นท่ี พร้อมกับเร่งรัดการแก้ปัญหาส่ิงแวดล้อมในพื้นท่ีให้เกิดผลในทาง
ปฏิบัติ โดยส่งเสริมให้อุตสาหกรรมใช้เทคโนโลยีระดับสูงร่วมกับการวิจัยและพัฒนา 

    3.2 พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งเช่ือมโยงพื้นท่ีเศรษฐกิจท่ีมีศักยภาพรองรับกลุ่ม
อุตสาหกรรมเป้าหมายและเช่ือมโยงสู่ตลาดโลก โดยขยายขีดความสามารถของโครงสร้างพื้นฐานด้าน
การขนส่งทุกรูปแบบให้มีประสิทธิภาพ ทันสมัย ได้มาตรฐานสากล 
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 3.3 พัฒนาระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ โครงสร้างพื้นฐานและบริการทาง
สังคม และส่ิงแวดล้อมท่ีได้มาตรฐาน เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตประชาชน สร้างสมดุลของการพัฒนา 
และกระจายผลประโยชน์สู่ชุมชน 

    3.4 พัฒนาสภาพแวดล้อมเมืองสำคัญของจังหวัดให้เป็นเมืองน่าอยู่ เอื้อต่อการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างมีสมดุล เมืองสำคัญในพื้นท่ี EEC อาทิ จังหวัดฉะเชิงเทราพัฒนาเป็น
เมืองท่ีอยู่อาศัยช้ันดีท่ีทันสมัยรองรับการขยายตัวของกรุงเทพฯ และ EEC เมืองพัทยาพัฒนาเป็นเมือง
ท่องเท่ียวเชิงธุรกิจ สุขภาพและนันทนาการศูนย์ประชุมและศูนย์แสดงสินค้านานาชาติช้ันนาของ
อาเซียน และศูนย์การให้บริการด้านการแพทย์ระดับนานานาชาติ (Medical Tourism) อู่ตะเภา
พัฒนาเป็นศูนย์ธุรกิจการบินและโลจิสติกส์อาเซียน จังหวัดระยองพัฒนาเป็นเมืองแห่งการศึกษาและ
วิทยาศาสตร์ เมืองนานาชาติท่ีมีธุรกิจทันสมัย 

   3.5 ให้สิทธิประโยชน์และการอานวยความสะดวกเพื่อดึงดูดอุตสาหกรรมเป้าหมาย  
ท้ังในด้านภาษี การจัดต้ังกองทุนเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของอุตสาหกรรมเป้าหมาย การ
อำนวยความสะดวกในการอนุมัติ อนุญาต และการจัดต้ังเขตการค้าเสรี เป็นต้น 

สรุป การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก มีวัตถุประสงค์ เพื่อสนับสนุนการ
ยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศส่งเสริมการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เพิ่มการจ้าง
งาน ยกระดับคุณภาพชีวิตและรายได้ของประชาชน มีเป้าหมายการพัฒนา พื้นท่ีเป้าหมาย จังหวัด
ชลบุรี ระยอง และฉะเชิงเทรา  การพัฒนาอุตสาหกรรมเป้าหมาย ซูเปอร์คลัสเตอร์ และ 10 
อุตสาหกรรมเป้าหมาย กลไกขับเคล่ือนเศรษฐกิจเพื่ออนาคต (New Engine of Growth) เช่น คลัส
เตอร์ยานยนต์และช้ินส่วน คลัสเตอร์เครื่องใช้ไฟฟ้า อิเล็กทรอนิกส์ คลัสเตอร์ปิโตรเคมีและเคมีภัณฑ์ท่ี
เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม อุตสาหกรรมท่องเท่ียว อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ เป็นต้น มีแนวทาง
การพัฒนา เพื่ อยกระดับการพัฒนาพื้น ท่ีต่อยอดสู่การเป็นพื้น ท่ี เศรษฐกิจช้ันนาของเอเซีย 
ประกอบด้วย 5 แนวทาง ดังนี้ 1) พัฒนาอุตสาหกรรม 2) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการ 3) พัฒนา
ระบบสาธารณูปโภคและสาธารณูปการ 4) พัฒนาสภาพแวดล้อม 5) ให้สิทธิประโยชน์และการอำนวย
ความสะดวกเพื่อดึงดูดอุตสาหกรรม แต่ยังไม่มีแนวทางการพัฒนาการจัดการด้านความปลอดภัยบน
ทางท้องถนนซึ่งปัจจุบันอุบัติเหตุบนท้องถนนในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศ
ไทย (EEC) ยังเป็นปัญหาท่ียังไม่สามารถแก้ไขเนื่องไม่มีรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยบนท้อง
ถนนท่ีชัดเจนมีเพียง กฎหมายจราจร และการบังคับใช้ท่ียังไม่สามารถควบคุมหรือลดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนได้ ดังข้อมูล สถิติการอุบัติเหตุบนท้องถนนเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย 
ดังแสดงในตารางท่ี 1 
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2.2  ทฤษฎีเก่ียวกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติการณ์ และการป้องกัน 
ความหมายของอุบัติการณ์ 
จากคำนิยามของอุบัติเหตุ (Accident) คือ เหตุการณ์ท่ีไม่พึงประสงค์ ไม่ได้มีการวางแผน 

ไม่ได้คาดคิดไว้ล่วงหน้า หรือขาดการควบคุม ซึ่งเมื่อเกิดขึ้นแล้วมีผลทำให้เกิดการบาดเจ็บ เจ็บป่วย 
หรือเสียชีวิต หรือทำให้เกิดความสูญเสียหายต่อสภาพแวดล้อมในการทำงานหรือเกิดความเสียหายต่อ
สาธารณชนและนิยามของเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุ (Near Miss) คือ เหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นแล้วไม่มี
การบาดเจ็บ ไม่มีการสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินเป็นเพียงเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุส่วน อุบัติการณ์ 
(Incident) หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเป็นท้ังอุบัติเหตุ และเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุโดยความสัมพันธ์
กัน (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2554) ดังแสดงในภาพท่ี 3 

 

 
 
ภาพที่ 3 ความสัมพันธ์ระหว่างอุบัติการณ์ อุบัติเหตุ และเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุ 
ที่มา: จาก การบริหารงานอาชีวอนามัยและความปลอดภัย , โดย มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 
2554, อรุณการพิมพ์. 
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นอกจากนี้มีบุคคลอื่นได้ให้ความหมายของอุบัติการณ์ (Incident) ไว้ดังนี้ 
สำนักงานผลิตภัณฑ์มาตรฐานอุตสาหกรรม (2554) ให้ความหมายอุบัติการณ์ (Incident) 

ว่า เหตุการณ์ท่ีเกี่ยวเนื่องจากการทำงานซึ่งทำให้เกิดหรืออาจเกิดอุบัติเหตุหรือการเจ็บป่วยจากการ
ทำงานหรือการเสียชีวิต  

สถาบันพัฒนาทรัพยากรมนุษย์และองค์กร (2557) ให้ความหมายอุบัติการณ์ (Incident) 
ว่าสถานการณ์ท่ีอาจเกิดหรือก่อให้เกิดเหตุการณ์ท่ีไม่คาดคิดและเป็นเหตุนำไปสู่การเกือบเกิดอุบัติเหตุ
และการเกิดอุบัติเหตุ 

กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน (2557) ให้ความหมายอุบัติการณ์ (Incident) ว่า 
เหตุการณ์ท่ีไม่พึงประสงค์แต่เมื่อเกิดขึ้นแล้วมีผลให้เกิดอุบัติเหตุหรืออาจหมายถึงเหตุการณ์เกือบเกิด
อุบัติเหตุ 

ชลิตา ตริยาวนิช (2555) ให้ความหมายอุบัติการณ์ (Incident) ว่า เหตุการณ์ท่ีไม่ปรารถนา
อาจทำให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นและเมื่อเกิดข้ึนแล้วจะทำให้เกิดการสูญเสียตามมาอีกมากมาย 

2.2.1 ทฤษฎีเกี่ยวกับอุบัติการณ์ 
 Heinrich (1959) เป็นผู้คิดค้นทฤษฎีโดมิโนของการเกิดอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ กล่าวว่า 
การอุบัติเหตุ การเจ็บป่วยและความสูญเสียต่าง ๆ เป็นผลสืบเนื่องมาจากอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ ซึ่ง
มีสาเหตุมาจากการกระทำท่ีไม่ปลอดภัยหรือสภาพงานท่ีไม่ปลอดภัย โดยได้เปรียบกับการเรียงตัวของ
โดมิโนท่ีเรียงกันอยู่ 5 ตัวเริ่มจากตัวท่ีหนึ่งล้ม ตัวโดมิโนท่ี 2, 3, 4, 5 ท่ีอยู่ถัดไปก็จะล้มตามไปด้วยโดย
โดมิโนท้ังห้าตัว ดังแสดงในภาพท่ี 4 
 

 
 
ภาพที่ 4 รูปแบบทฤษฎีโดมิโนท้ัง 5 ขั้นของ Heinrich  
ที่มา: จาก ความปลอดภัยในการประกอบอาชีพ, โดยวิทยา อยู่สุข, 2555, เบสท์ กราฟฟิค เพรส. 
 
 ความหมายของโดมิโนตัวที่ 1 คือ ภูมิหลังหรือสภาพแวดล้อมทางสังคมของบุคคล 
 โดมิโนตัวที่ 2 คือ ความบกพร่องของบุคคล 
 โดมิโนตัวที่ 3 คือ การกระทำและ/ หรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย  
 โดมิโนตัวที่ 4 คือ อุบัติเหตุและอุบัติการณ์ 
 โดมิโนตัวท่ี 5 คือ การอุบัติเหตุหรือความสูญเสียตัวโดมิโนท้ังห้าตัวแสดงให้เห็นว่าภูมิหลัง
หรือสภาพแวดล้อมทางสังคมของบุคคล เช่น สภาพครอบครัว ฐานะความเป็นอยู่ การศึกษามีผลต่อ
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ความบกพร่องผิดปกติของบุคคลนั้น หรือมีทัศนคติต่อความปลอดภัยในทางท่ีไม่ถูกต้องซึ่งจะ
ก่อให้เกิดการกระทำและสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัยทำให้เกิดอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ์ ผลท่ีตามมาก็คือ
การอุบัติเหตุหรือความสูญเสียนั่นเอง  
 การป้องกันอุบัติเหตุอุบัติการณ์ตามทฤษฎีโดมิโนต้องทำการตัดโดมิโนตัวท่ี 3 โดยการ
กำจัดการกระทำและสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัยออกไปโดยป้องกันไม่ให้โดมิโนตัวท่ี 4 ล้มซึ่งหมายถึง
อุบัติเหตุเมื่อโดมิโนตัวท่ี 4 ล้มไม่โดมิโนตัวท่ี 5 ก็จะไม่ล้มตามกันซึ่งหมายถึงการอุบัติเหตุหรือความ
สูญเสีย สำหรับภูมิหลังหรือสภาพแวดล้อมทางสังคมของบุคคลโดยมิโนตัวที่ 1 และความบกพร่องของ
บุคคลโดมิโนตัวที่ 2 เป็นเรื่องท่ีแก้ไขและปรับปรุงได้ยาก (วิทยา อยู่สุข, 2555) 
 สรุปสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุหลัก ๆ มาจาก 2 สาเหตุหลัก ๆ คือ การกระทำท่ีไม่
ปลอดภัยและสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัย 
 1.  การกระทำท่ีไม่ปลอดภัย คือ สาเหตุท่ีจากการกระทำของคนงานเอง เช่น การทำงาน
ข้ามข้ันตอน หยอกล้อกันในขณะทำงาน ความประมาท เหม่อลอย การมีนิสัยชอบเส่ียงการไม่ปฏิบัติ
ตามกฎระเบียบของความปลอดภัยในการทำงานการทำงาน ไม่สวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วน
บุคคล แต่งกายไม่เหมาะสม ร่างกายและจิตใจไม่พร้อม เช่น ไม่สบาย มีปัญหาครอบครัว เป็นต้น 
 2.  สภาพการณ์ ท่ีไม่ปลอดภัย คือ สภาพแวดล้อมในการทำงานท่ีไม่ปลอดภัย เช่น
เครื่องจักรไม่มีเครื่องกำบังหรืออุปกรณ์ป้องกันอันตรายการวางผังโรงงานท่ีไม่ถูกต้องความไม่เป็น
ระเบียบเรียบร้อยและสกปรกในการจัดเก็บวัสดุส่ิงของพื้นโรงงานขรุขระ เป็นหลุมบ่อสภาพแวดล้อม
ในการทำงานท่ีไม่ปลอดภัย แสงสว่างไม่เพียงพอ เสียงดังเกินควร ความร้อนสูง ฝุ่นละออง ไอระเหย
ของสารเคมีท่ีเป็นพิษ อันตรายจากเครื่องจักรกล เครื่องมือ อุปกรณ์ในการทำงานบกพร่อง ขาดการ
ซ่อมแซมหรือบำรุงรักษาอย่างเหมาะสม และอันตรายระบบไฟฟ้า (กาญจานา นาถะพินธุ, 2551) 
 Heinrich (1930) ได้ศึกษาเกี่ยวกับอัตราการเกิดอุบัติเหตุในทุก ๆ ครั้งของการเกิด
อุบัติเหตุขั้นรุนแรงท่ีมีผลถึงพิการหรือตาย 1 รายนั้นมาจากการเกิดอุบัติเหตุท่ีส่งผลมาจากการ
อุบัติเหตุเล็กน้อยประมาณ 10 ครั้ง ส่งผลให้เกิดการอุบัติเหตุเล็กน้อยมาจากผลของการเกิดเหตุแล้วมี
ทรัพย์สินเสียหายประมาณ 30 ครั้ง หรือการเกิดจากเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิดอุบัติเหตุประมาณ 600 ครั้ง 
(Heinrich, 1930 อ้างในวิทยา อยู่สุข, 2555, หน้า 52) ดังแสดงในภาพท่ี 5 
 
 
 
 

1
4

4
5

9
6

3
2

8
5



 

V
R
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
4
U
7
4
8
1
0
1
0
5
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
2
2
0
4
2
5
6
7
 
0
9
:
3
0
:
5
9
 
/
 
s
e
q
:
 
2
2

22 
 

 
 

 
 
ภาพที่ 5 พีระมิดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ  
ที่มา: จาก ความปลอดภัยในการประกอบอาชีพ, โดย วิทยา อยู่สุข, 2555, เบสท์ กราฟฟิค เพรส. 
 
 ต่อมา Frank ได้จำลองเกี่ยวกับการค้นหาสาเหตุของอุบัติการณ์ซึ่งมีรูปลักษณะคล้ายกับ
ทฤษฎีโดมิโนของ Heinrich (1959) อธิบายถึงผลและความสูญเสียจากการเป็นผลมาจากเหตุการณ์
ผิดปกติหรืออุบัติการณ์ซึ่งเกิดจากสาเหตุในขณะนั้นแต่ท่ีจริงแล้วเกิดมาจากสาเหตุพื้นฐานหรือสาเหตุ
ต้นตอท่ีเกิดขึ้นมาจากการขาดการควบคุมท่ีดีนั่นเองแสดงในภาพท่ี 6 
 

 
 
ภาพที่ 6 แบบจำลองสาเหตุของอุบัติการณ์และความสูญเสีย Loss Causation Model 
ที่มา: จาก คู่มือฝึกอบรมหลักสูตรเจ้าหน้าท่ีความปลอดภัยในการทำงานระดับหัวหน้างาน, โดย กรม
สวัสดิการแรงคุ้มครองแรงงาน, 2557, ห้างหุ้นส่วนจำกัดบางกอกบล็อก 
  
 จากรูปอธิบายได้ว่าการจัดการควบคุมความสูญเสียจะเป็นเช่นเดียวกับทฤษฎีโดมิโนแบบ
ด้ังเดิมซึ่งโดมิโนแต่ละช้ินได้รับการอธิบายอย่างละเอียดในหนังสือ Basic Guide to Accident 
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Investigation and Loss Control โดยเจฟรีย์ ดับบริว วินคอล่ี (นันธพงศ์ นันทสำเริง, 2558) โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 
 1.  การขาดการควบคุมเรื่องการจัดการอย่างเพียงพอทำให้เกิดความสูญเสียตามมาได้แก่ 
โครงการไม่เพียงพอต่อความต้องการ มาตรฐานของโครงการไม่เพียงพอหรือไม่ชัดเจน การปฏิบัติตาม
มาตรฐานไม่เพียงพอ 
 2.  สาเหตุพื้นฐานคือสาเหตุท่ีแท้จริงท่ีอยู่เบื้องหลังความสูญเสียเป็นเหตุผลว่าทำไม 
การกระทำหรือสภาพการท่ีต่ำกว่ามาตรฐาน จึงเกิดขึ้นแบ่งออกเป็น 2 ปัจจัยได้แก่ ปัจจัยจากบุคคล 
เช่น ขาดความรู้ ขาดความสามารถทางร่างกายและจิตใจ มีความเครียด  และปัจจัยเรื่องงาน หรือ
สภาพแวดล้อมในการทำงาน เช่นการออกแบบทางวิศวกรรมไม่ดี การควบคุมการจัดซื้อไม่เพียงพอ 
เครื่องมืออุปกรณ์วัสดุไม่ปลอดภัย 
 3.  สาเหตุในขณะนั้นคือสภาวะท่ีเกิดขึ้นอย่างเฉียบพลันทันที สามารถรับรู้ได้ มาจาก 
การปฏิบัติงานท่ีต่ำกว่ามาตรฐานและสภาพการณ์ท่ีต่ำกว่ามาตรฐาน 
 4.  เหตุการณ์ผิดปกติหรืออุบัติการณ์ คือเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นก่อนความสูญเสีย ซึ่งเป็นผล
มาจากการปฏิบัติงานท่ีต่ำกว่ามาตรฐานและสภาพการณ์ท่ีต่ำกว่ามาตรฐานท่ีจะทำให้มีการสัมผัสกับ
แหล่งของพลังงานซึ่งสูงกว่าขีดจำกัดของร่างกาย ตัวอย่างของการถ่ายทอดพลังงาน เช่น การชน การ
กระแทกกถูกตัด สัมผัสกับพลังงานไฟฟ้า ความร้อน ความเย็น เป็นต้น 
 5.  ความสูญเสียเป็นผลท่ีเกิดเมื่อมีเหตุการณ์ผิดปกติท่ีเกิดขึ้นอาจเป็นเรื่องเล็กไปถึงเรื่อง
ใหญ่จนทำให้ถึงแก่ชีวิตหรือเสียหายท้ังโรงงานก็ได้ (กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน, 2557) 
 ทฤษฎีภูเขาน้ำแข็งของซิกมันด์ ฟรอยด์ ได้เปรียบเทียบกับความสูญเสีย ซึ่งอธิบายได้ว่าใน
การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละครั้งจะเกิดการสูญเสียและเกิดการอุบัติเหตุตามมา ซึ่งทฤษฎีภูเขาน้ำแข็งได้
แบ่งการสูญเสียเป็น 2 ทางเปรียบเสมือนภูเขาน้ำแข็งท่ีลอยอยู่ในทะเลความสูญเสียทางตรง
เปรียบเสมือนน้ำแข็งโผล่อยู่ เหนือน้ำ จะมองเห็นได้เพียงเล็กน้อยส่วน ความสูญเสียทางอ้อม
เปรียบเสมือนน้ำแข็งท่ีอยู่ใต้น้ำ โดยแบ่งความสูญเสียและการอุบัติเหตุไว้ดังนี้  
 1.  ความสูญเสียทางตรง หมายถึง จำนวนเงินท่ีต้องจ่ายไปอันเกี่ยวเนื่องกับผู้ได้รับ
อุบัติเหตุ โดยตรงจากการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ ค่ารักษาพยาบาล ค่าเงินทดแทน ค่าทำขวัญ ค่าทำศพ 
ค่าประกันชีวิต 
  2.  ความสูญเสียทางอ้อม หมายถึง ความสูญเสียอื่น ๆ ส่วนใหญ่จะคำนวณเป็นตัวเงินไม่ได้ 
ได้แก่ การสูญเสียเวลาทำงานของคนงานหรือผู้อุบัติเหตุ เสียเวลาการสอบสวนหาสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุ และการกำหนดมาตราการควบคุม ทรัพย์สินเสียหาย หยุดกระบวนการผลิต สูญเสียโอกาส
ในการทำ กำไร ในกรณีเกิดอุบัติเหตุร้ายแรงทำให้เสียช่ือเสียงและภาพพจน์ นอกจากนี้ผู้อุบัติเหตุ
จนถึงขั้นพิการ หรือทุพพลภาพ จะกลายเป็นภาระสังคม และในบางครั้งการเกิดอุบัติเหตุและอุบัติภัย
ยังส่งผลกระทบส่ิง แวดล้อมและชุมชนรอบ ๆ ด้วย เช่น การเกิดเพลิงไหม้ สารเคมีรั่วไหล เป็นต้น  
ดังแสดงในภาพท่ี 7 
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ภาพที่ 7 ความสูญเสียทางอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับภูเขาน้ำแข็ง  
ที่มา: จาก อาชีอนามัยและความปลอดภัย, โดย จรินทร์เจริญศรี วัฒนกุล , 2556, มหาวิทยาลัย
รามคำแหง 
 

 จากแนวคิดทฤษฎีการขาดดุลยภาพซึ่งหมายถึงการขาดดุลยภาพทางพฤติกรรมของบุคคล
กับระบบการทำงาน ในช่วงขณะเวลาใดเวลาหนึ่งโดยเห็นว่าพฤติกรรมของคนมีการเปล่ียนแปลงจาก
ส่ิงเร้าภายนอกท่ีเข้ามากระทบตลอดเวลา ซึ่งบางครั้งอาจทำงานด้วยความต้ังใจโดยไม่เกิดความ
ผิดพลาดใด ๆ แต่ในบางครั้งอาจมีความผิดพลาดท่ีเกิดจากพฤติกรรมความประมาทหรือพฤติกรรมท่ี
ชอบเส่ียงจนอาจเกิดเหตุการณ์ท่ีเรียกว่า เกือบเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ในส่วนของเครื่องจักรอุปกรณ์
และสภาพแวดล้อมในการทำงานของสถานท่ีทำงาน ก็อาจเปล่ียนแปลงไปตามการใช้งาน เช่นความ
สึกหรอเครื่องมือเครื่องจักรอุปกรณ์จากการใช้งานนานจนเกิดการชำรุด เป็นต้น  ดังนั้นถ้าหาก
พฤติกรรมของคนและระบบการทำงานเกิดการเบ่ียงเบนพร้อมพร้อมกันอุบัติเหตุจากการทำงานก็อาจ
เกิดขึ้นได้ (ศีขรินทร์ สุขโต, 2553) ดังแสดงในภาพท่ี 8 
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ภาพที่ 8 การขาดดุลภาพระหว่างพฤติกรรมของคนกับการทำงาน 
ที่มา: จาก วิศวกรรมความปลอดภัย, โดย ศีขรินทร์ สุขโต, 2553, โรงพิมพ์มหาวิทยาลัยขอนแก่น 
            
 องค์ประกอบหลักท่ีทำให้เกิดการอุบัติเหตุและโรคจากการทำงานนั้นมี 3 ปัจจัย คือด้าน
ส่ิงแวดล้อมในการทำงานตัวก่อโรค ตัวพนักงาน สภาพงานและสภาพแวดล้อม 
   1.  ปัจจัยด้านส่ิงแวดล้อมในการทำงานท่ีทำให้เกิดอุบัติเหตุและโรคจากการทำงาน
คือสาเหตุท่ีสำคัญของการเกิดโรคแบ่งได้เป็นกลุ่มใหญ่ ๆ คือ สภาพแวดล้อมทางกายภาพ ทางเคมี 
ทางชีวภาพและสภาพแวดล้อมทางจิตสังคม 
   2.  ปัจจัยด้านผู้ปฏิบัติงานนับว่ามีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุและโรคจากการ
ทำงาน มีหลายประการ เช่น อายุ เพศ กรรมพันธุ์ เช้ือชาติ โภชนาการของแต่ละบุคคล พื้นฐานของ
การศึกษาองค์ประกอบทางด้านจิตใจ พฤติกรรมเส่ียง 
   3.  ปัจจัยด้านสภาพการทำงานและสภาพแวดล้อมเป็นปัจจัยท่ีกระตุ้นส่งเสริมท้ัง
ทางตรงและทางอ้อมท่ีจะทำให้เกิดการอุบัติเหตุและโรคจากการทำงานเร็วขึ้น เช่น ความสะอาด
เรียบร้อย (กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน, 2557)  

2.1.2 หลักการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3E 
 การป้องกันอุบัติเหตุมีความสำคัญมากเพื่อสุขภาพอนามัยท่ีดีของผู้ประกอบอาชีพซึ่ง
หลักการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุประกอบด้วยการค้นหาสาเหตุการเลือกวิธีการแก้ไขการดำเนินการ
ปรับปรุงแก้ไขและเสริมสร้างความปลอดภัยโดยใช้หลักการ 3E คือ Engineering (วิศวกรรม) การให้
ความรู้ Education และการออกกฎบังคับ (Enforcement) ซึ่งการป้องกันอุบัติเหตุท่ีจะได้ผลโดยการ
ใช้ห ลั กก ารป้ อ งกั น ท้ั ง  3 ท างร่ ว ม กั น  (อ น ามั ย  เท ศกะ ทึ ก , 2556) ราย ละ เอี ยด ดั งนี้   
1) E ตัวแรก คือ Engineering (วิศวกรรมศาสตร์ ) คือ การใช้ความรู้วิชาการด้านวิศวกรรมศาสตร์  
ในการคำนวณและออกแบบเครื่องจักรเครื่องมือท่ีมีประสิทธิภาพใช้งานท่ีปลอดภัยท่ีสุด การติดต้ัง
การ์ดป้องกันอันตราย  2) E ตัวท่ีสอง (การศึกษา) คือ การให้การศึกษาหรือการฝึกอบรมและแนะนำ
คนงานหัวหน้างานตลอดจนผู้ท่ีเกี่ยวข้องในงานให้มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ
และการเสริมสร้างความปลอดภัยในการทำงานให้รู้ว่ าอุบั ติ เหตุเกิดและป้องกันได้อย่างไร  
และจะทำงานวิธีใด จึงจะปลอดภัย 3) E ตัวสุดท้าย คือ Enforcement (การออกข้อบั งคับ)  
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คือการกำหนดวิธีการทำงานอย่างปลอดภัยและมาตรการบังคับควบคุมให้คนงานปฏิบัติตามเป็น
ระเบียบปฏิบัติท่ีต้องประกาศให้ทราบโดยท่ัวกันหากผู้ใดฝ่าฝืน จะต้องถูกลงโทษเพื่อให้เกิดการสำนึก 
และตระหนักด้านความปลอดภัย 

 หลักการ 3 E จะต้องดำเนินการไปพร้อมกันจึงจะทำให้การป้องกันอุบั ติ เหตุ  
และเสริมสร้างความปลอดภัยในการทำงานมีประสิทธิภาพสูงสุด เครื่องจักรท่ีออกแบบมาดีถูกต้อง
ตามหลักวิศวกร กล่าวคือมีเครื่อง ป้องกันอันตรายฝาครอบนิรภัยติดต้ัง ไว้อย่างเหมาะสม ก็ตาม แต่
คนอาจจะเห็นว่าเกะกะจึงไม่จำเป็นจึงถอดออกและการทำงานด้วยความเส่ียงต่อไป หลักการสามี
จะต้องดำเนินการไปพร้อมกันจึงจะทำให้การป้องกันอุบัติเหตุและเสริมสร้างความปลอดภัยในการ
ทำงานมีประสิทธิภาพสูงสุด เครื่องจักรท่ีออกแบบมาดีถูกต้องตามหลักวิศวกร กล่าวคือมีเครื่อง 
ป้องกันอันตรายฝาครอบนิรภัยติดต้ัง ไว้อย่างเหมาะสม ก็ตาม แต่คนอาจจะเห็นว่าเกะกะจึงไม่จำเป็น
จึงถอดออกและการทำงานด้วยความเส่ียงต่อไป หลักการสามีจะต้องดำเนินการไปพร้อมกันจึงจะทำ
ให้การป้องกันอุบัติเหตุและเสริมสร้างความปลอดภัยในการทำงานมีประสิทธิภาพสูงสุด เครื่องจักรท่ี
ออกแบบมาดีถูกต้องตามหลักวิศวกร กล่าวคือมีเครื่อง ป้องกันอันตรายฝาครอบนริภัยติดต้ัง ไว้อย่าง
เหมาะสม ก็ตาม แต่คนอาจจะเห็นว่าเกะกะจึงไม่จำเป็นจึงถอดออกและการทำงานด้วยความเส่ียง
ต่อไป ไม่ทำให้เครื่องจักรเสียหายอีกด้วยดังนั้นการใช้สามีโดยนำหลักท้ัง 3 วิชาการ ทางวิศวกรรมการ
ให้การศึกษาอบรมกับคนงานและการออกกฎข้อบังคับ มาดำเนินการพร้อมกันอย่างเหมาะสมในการ
ทำงาน จึงเป็นมาตรการท่ีให้ประสิทธิภาพสูงสุดต่อการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน (วิฑูรย์   
สิมะโชคดี และวีระพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์, 2553) 
 
2.3  ทฤษฎีเก่ียวกับการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวนามัย 
 การจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงาน หมายถึง กระบวนการหรือขั้นตอนการ
ดำเนินงาน ขององค์กรหรือหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อดูแลสุขภาพอนามัย และความปลอดภัย ของผู้
ประกอบอาชีพ ให้ สามารถประกอบอาชีพได้อย่างปลอดโรค ปลอดภัย มีสภาวะท่ีสมบูรณ์ ท้ังกาย 
และจิตใจสามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล (วันทนี พันธุ์ประสิทธิ์, 2543) 
 การจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงาน หมายถึง วิธีการทำงานท่ีปลอดภัยมีไว้เพื่อเป็น
แนวทางในการดำเนินงานด้านความปลอดภัย ซึ่งมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ประกอบด้วย 
การมีนโยบายท่ีชัดเจน ความมุ่งมั่นขององค์กรและผู้บริหาร การกำหนดหน้าท่ีความรับผิดชอบ  
การวางแผน และการมีส่วนร่วมของทุกคน การพัฒนาบุคลากร จัดทำระบบเอกสารเพื่อการส่ือสารท่ี
ชัดเจน สามารถทวนสอบและตรวจสอบได้ ตลอดจนการประเมินและนำไปสู่การพัฒนาปรับปรุงอย่าง
ต่อเนื่อง (กรมสวัสดิการแรงคุ้มครองแรงงาน , 2565) ในประเทศไทยได้มีการจัดการด้านความ
ปลอดภัยในหลายรูปแบบท้ังเป็นมาตรฐานของประเทศเองและเป็นมาตรฐานท่ีใช้กันระดับสากลซึ่งมี
การจัดทำอย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพ มาตรฐานการจัดการด้านความปลอดภัยในประเทศไทย
ท่ีนิยมนำมาประยุกต์ในองค์กรมีหลายแนวทางด้วยกันเริ่มจาก องค์การแรงงานระหว่างประเทศ 2001 
(อนุศักดิ์ ฉิ่นไพศาล, 2556) 
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 2.3.1 การจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงานขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ 
2001 องค์การแรงงานระหว่างประเทศ ได้กำหนดแนวทางการจัดการด้านความปลอดภัย 
และอาชีอนามัยในองค์กร เพื่อส่งเสริมให้มีการคุ้มครองดูแลด้านความปลอดภัยอาชีวอนามัย  
และสภาพแวดล้อมในการทำงานอย่างต่อเนื่องโดยมีองค์ประกอบการของดำเนินการประกอบด้วย   
5 องค์ประกอบดังแสดงในภาพท่ี 9 
 

 
 

ภาพที่ 9 องค์ประกอบหลักของการจัดการความปลอดภัยอาชีวอนามัย ILO 2001 
 ที่มา: จาก คู่มือฝึกอบรมหลักสูตรคณะกรรมการความปลอดภัย อาชีวอนมัย และสภาพแวดล้อมใน
การทำงาน, โดย กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน, 2565, ดอกเบ้ีย 
            

  1. นโยบายความปลอดภัยและอาชีวอนามัย คือ ต้องกำหนดให้เป็นเป็นลายลักษณ์
อักษรท่ีชัดเจนแสดงถึงความมุ่งมั่นขององค์กรต่องานด้านความปลอดภัยและอาชีวนามัยเป็นความ
มุ่งมั่นจะดูแลให้กระบวนการผลิตและสภาพแวดล้อมในการทำงานมีความเหมาะสมและปลอดภัย 
  2. การจัดการนายจ้างต้องกำหนดโครงสร้างอำนาจหน้าท่ีและความรับผิดชอบของ
พนักงานทุกระดับท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการในด้านความปลอดภัยอาชีวอนามัยและจัดหาผู้นำสำหรับ
การดำเนินกิจกรรมด้านความปลอดภัยและอาชีวอนามัยในองค์กร 
  3. การวางแผนการดำเนินงานด้านความปลอดภัย ซึ่งรวมไปถึงการประเมินความ
เส่ียง การช้ีบ่งอันตรายและความสอดคล้องข้อกำหนดตามกฎหมาย เป็นขั้นการเตรียมการจัดการด้าน
ความปลอดภัยอาชีวอนามัยมีการกำหนดวัตถุประสงค์ กำหนดเป้าหมาย กำหนดตัวช้ีวัดในการ
ปฏิบัติงาน แผนในการควบคุมความเส่ียง รวมถึงการจัดการ ลำดับความสำคัญของปัจจัยการควบคุม
ท่ีจะลดอันตรายด้านความปลอดภัย 
  4. การประเมินผลการตรวจติดตาม การตรวจสอบการจัดการความปลอดภัย 
อาชีวอนามัยโดยผู้บริหารระดับสูงต้องทบทวนดำเนินงานของการจัดการอาชีวอนามัยเพื่อประเมินว่า
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ถูกนำมาปฏิบัติและยังคงรักษาไว้อย่างเหมาะสม เพื่อให้บรรลุนโยบายและวัตถุประสงค์ด้านความ
ปลอดภัยอาชีวอนามัยขององค์กรหากพบปัญหาต้องกำหนดแนวทางการแก้ไขปัญหานั้น ๆ  
  5. การดำเนินการและปรับปรุงการจัดการด้านความปลอดภัยและอาชีวอนามัย โดย
ทบทวนการป้องกันและแก้ไขในส่ิงท่ีพบจากการตรวจติดตามและวัดผลการปฏิบัติงานของการจัดการ
ปลอดภัย และต้องมีการพัฒนาปรับปรุงการจัดการด้านความปลอดภัยและอาชีวอนามัยอย่างต่อเนื่อง 
(องค์การแรงงานระหว่างประเทศ, 2553; มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2554) 

2.3.2 การจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยสากล ISO 45001 เป็นระบบการจัดการ
ด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัยสากล ท่ีพัฒนามาจากระบบการจัดการอาชีวอนามัย และความ
ปลอดภัย OSHAS 18001 ของประเทศอังกฤษ มีวัตถุประสงค์ เพื่อให้มีรูปแบบการจัดการ ด้าน 
อาชีวอนามัยและความปลอดภัย ท่ีใช้ในระดับสากลเพื่อควบคุมความเส่ียงและอุบัติเหตุในการทำงาน 
โดยมีโครงสร้างระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ดังแสดงในภาพท่ี 10 
 

 
 

ภาพที่ 10 โครงสร้างระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยสากล ISO 45001 
ที่มา: จาก ISO 45001 Guide Book, โดย British Standards Institution, 2020, BSI. 
 
   1. ภาวะผู้นำของผู้บริหารสูงสุดขององค์กร ท่ีแสดงถึงความมุ่งมั่นต่อการดำเนินงาน
ด้านความปลอดภัยฯ และถือว่าเป็นหน้าท่ีรับผิดชอบของทุกคน 
   2. ผู้บริหารสูงสุดเป็นผู้นำ พัฒนาและส่งเสริมสนับสนุนการสร้างวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยฯ ในองค์กรของตน 
   3. การส่ือสารท่ีดีในองค์กร 
   4. ลูกจ้างและผู้แทนลูกจ้างได้รับการปรึกษาหารือและมีส่วนร่วมในการดำเนินงาน
ด้านความปลอดภัยฯ 
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   5. การจัดสรรทรัพยากรท่ีจำเป็นในการดำเนินงานเพื่อความปลอดภัยฯอย่าง
เหมาะสม 
   6. นโยบายความปลอดภัยฯสอดคล้องกับเป้าหมายขององค์กร 
   7. กระบวนการช้ีบ่งอันตรายและ มาตรการควบคุมความเส่ียงท่ีมีประสิทธิผล และ
ใช้โอกาสของการดำเนินการด้านความปลอดภัยฯอย่างมีประสิทธิภาพ 
   8. การประเมินผลและติดตามผลการดำเนินงานตามระบบการจัดการอย่างต่อเนื่อง
เพื่อปรับปรุงการดำเนินงาน 
   9. การบูรณาการระบบการจัดการเข้าสู่ทุกกระบวนการทำงาน 
   10. วัตถุประสงค์ต้องสอดคล้องกับนโยบายความปลอดภัยฯโดยคำนึงถึง ความเส่ียง 
โอกาส 
   11. การนำไปสู่การปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยฯต้องเป็นไปตามกฎหมาย 

2.3.3 การจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย มอก.18001 เป็น  มาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ( Occupational Health 
and Safety Management System Standards ) ตามอนุกรมมาตรฐาน  มอก.18000 นี้ กำหนด
ขึ้ น โด ย ใช้  BS 8800  : 1 996  Guide to Occupational Health and Safety Management 
System เป็นแนวทาง และอาศัยหลักการของระบบการจัดการตามอนุกรมมาตรฐานระบบการจัดการ
ส่ิงแวดล้อม ISO 14000 เพื่อให้ระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยเข้ากันได้กับระบบ
การจัดการอื่น ๆ ในองค์กร มีวัตถุประสงค์ของมาตรฐานนี้คือเพื่อใช้เป็นเกณฑ์ในการจัดทำระบบการ
จัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยขององค์กรและพัฒนาปรับปรุงระบบให้ดียิ่งขึ้นอย่างต่อเนื่อง
ในด้านต่าง ๆ คือ 1) ลดเครื่องต่ออันตรายและอุบั ติเหตุต่าง ๆ ของพนักงานและผู้เกี่ยวข้อง  
2) ปรับปรุงการดำเนินงานของธุรกิจให้เกิดความปลอดภัย 3) ช่วยสร้างภาพพจน์ความรับผิดชอบของ
องค์กร ต่อพนักงานภายในองค์กร ต่อองค์กรเอง และต่อสังคม โดยมี ขั้นตอนหลักในการจัดทำระบบ
การจัดการด้านอาชีวอนามัย และความปลอดภัย มอก. 18001 ดังแสดงในภาพท่ี 11 
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ภาพที่ 11 ขั้นตอนหลักในการจัดทำระบบการจัดการด้านความปลอดภัย มอก. 18001  
ที่มา: จาก ระบบการจัดการความปลอดภัยและอาชีอนามัย 18001 พุทธศักราช 2554, โดย 
สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม , 2554 , http://www.fio.co.th/p/tisi_fio/ 
fulltext/TIS18001-2554.pdf 
             
 สาระสำคัญของระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ; ข้อกำหนดตาม มอก. 
18001-2554 ขอบข่าย การนำไปใช้ บทนิยามหรือคำจำกัดความท่ีใช้ในระบบ ข้อกำหนดของระบบ
การจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ข้อกำหนดท่ัวไป โดยจัดให้มีนโยบายอาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัยท่ีชัดเจน นโยบายด้านความปลอดภัยในการทำงานถือเป็นส่วนหนึ่งของธุระกิจต้อง
เหมาะสมกับ ขนาด ความเส่ียง องค์กร มีกรอบในการกำหนดวัตถุประสงค์ มุ่งมันปฏิบัติตามกฎหมาย 
ลูกจ้างมีส่วนร่วมฯ มีการจัดสรรทรัยากรให้เพียงพอ จัดให้มีการวางแผน เช่น การประเมินความเส่ียง 
การปฏิบัติตามกฎหมายและข้อกำหนดอื่น ๆ ในแผนงานต้องกำหนดวัตถุประสงค์และระยะเวลา
ดำเนินงาน การนำแผนงานไปใช้และการปฏิบัติ จัดให้มีการตรวจสอบและแก้ไข และมีการทบทวน
การจัดการ (สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม, 2554) 
 2.3.4 การจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยกระทรวงแรงงานประเทศไทย ในปี  
พ.ศ. 2553 กระทรวงแรงงาน ได้มีแนวคิดกำหนดมาตรฐานให้สถานประกอบกิจการนำระบบบริหาร 
และการจัดการมาใช้ในการดำเนินการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยฯ โดยนำแนวทางของ  
ILO-OSHMS 2001 มาเป็นต้นแบบ ซึ่งสามารถนำระบบการจัดการไปใช้ในการลดความเส่ียงต่อ
อันตรายและอุบัติเหตุต่าง ๆ ของผู้ปฏิบัติงานและผู้เกี่ยวข้อง ตลอดจนมีการปรับปรุงการดำเนินงาน
ของธุรกิจให้เกิดความปลอดภัย และช่วยสร้างภาพพจน์ความรับผิดชอบขององค์กรต่อพนักงานภายใน
องค์กร ต่อองค์การเองและต่อสังคม และได้ออกเป็นกฎหมายเพื่อบังคับให้สถานประกอบกิจการ
ภายใต้กฎกระทรวงให้นำปฏิบัติตามและต่อมาในปี พ.ศ. 2565 ได้ออกกฎหมายใหม่ออกมาเพื่อ

1
4

4
5

9
6

3
2

8
5



 

V
R
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
4
U
7
4
8
1
0
1
0
5
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
2
2
0
4
2
5
6
7
 
0
9
:
3
0
:
5
9
 
/
 
s
e
q
:
 
2
2

31 
 

 
 

ปรับปรุงกฎหมายฉบับ ปี 2553 ให้ทันต่อสถานการณ์ปัจจุบัน ช่ือกระทรวง กำหนดมาตรฐานเกี่ยวกับ
ระบบการจัดการด้านความปลอดภัย พ.ศ. 2565 บังคับใช้กับ 54 กิจการภายใต้กฎกระทรวง โดยมี
ข้อกำหนด สถานประกอบกิจการต้องมีนโยบายด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อม
ในการทำงาน มีการจัดการองค์กรด้านความปลอดภัย มีแผนงาน มีการประเมินและทบทวนระบบ
การจัดากรด้านความปลอดภัย และจัดให้มีการปรับปรุงและการพัฒนาระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัย (กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน, 2565) 
 สรุปได้ว่า การจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงานคือ การดำเนินงานด้านความ
ปลอดภัยในการทำงาน มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องและยั่งยืน ซึ่งประกอบด้วย การมีนโยบายท่ีชัดเจน 
และมีความมุ่งมั่นขององค์กรและผู้บริหาร การกำหนดหน้าท่ี ความรับผิดชอบ และการมีส่วนร่วมของ
ทุกคน การอบรมพัฒนาบุคลากร การจัดทำระบบเอกสารเพื่อการส่ือสารท่ีชัดเจน สามารถทวนสอบ
และตรวจสอบนำมาทบทวนได้ กำหนดแผนงานและการนำมาสู่การปฏิบัติตลอดจนการประเมินผล
และนำไปสู่การพัฒนาปรับปรุงอย่างต่อเนื่องและยั่งยืนและการบังคับใช้กฎหมายอย่างจริงจัง สามารถ
ลดการละเมิดกฎระเบียบและอุบัติเหตุได้ รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในประเทศมีหลาย
แนวทางมีท้ังเป็นมาตรฐานของประเทศไทยเอง และมาตรฐานระดับสากล เช่น แนวทางการจัดการ
ความปลอดภัยอาชีวอนามัยตามแนวทาง International Labour Organization (ILO 2001), การ
จัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ISO 45001 และการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัย
ตามแนวทางสำนักงานผลิตภัณฑ์มาตรฐานอุตสาหกรรม 18001 โดยมีเป้าหมายเพื่อดูแลสุขภาพ
อนามัย และความปลอดภัย ของคนทำงาน ให้สามารถประกอบอาชีพได้อย่างปลอดภัย มีความ
สมบูรณ์ ท้ังกาย และใจสามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 
2.4  แนวคิดทฤษฎีที่เก่ียวกับการขับขี่เชิงป้องกัน (Defensive Driving) 

2.4.1 ความหมายการขับขี่เชิงป้องกัน 
สมปอง คงนิ่ม (2552) ได้กล่าวไว้ว่าการขับขี่เชิงป้องกันคือการขับรถเชิงป้องกันอุบัติเหตุ

คือการขับรถเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ ถึงแม้เหตุแห่งความผิดพลาดจะเกิดจากผู้อื่นก็ตามเราต้อง
แก้ไขเพื่อให้เกิดความปลอดภัย   

สถาบันการขับรถป้องกันอุบัติเหตุสมาร์ท (2560) ได้กล่าวไว้ว่าการขับขี่เชิงป้องกัน คือ 
วิธีการขับรถให้ปลอดอุบัติเหตุ ไม่ว่าสภาพแวดล้อมต่าง ๆ จะเป็นอย่างไร เช่นผู้ใช้รถใช้ถนนคนอื่น
กระทำผิด สภาพถนนไม่ดี สภาพภูมิอากาศไม่ดี สรุปคือการขับรถให้ปลอดภัยด้วยตัวเองโดยไม่โทษ
ความผิดพลาดของคนอื่นหรือสภาพแวดล้อม 

American Safety Council (2017) ได้กล่าวไว้ว่าการขับขี่เชิงป้องกัน คือ กลยุทธ์การขับ
ขี่รถท่ีปลอดภัยเพื่อช่วยให้ผู้ขับขี่รถยานยนต์มีความปลอดภัยจากอันตรายและการเกิดอุบัติการณ์ท่ี  
จะเกิดขึ้นในขณะขับรถ 

2.4.2 กลยุทธ์เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน 
เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันท่ีใช้กันในประเทศไทยได้มีผู้เช่ียวชาญหลายท่านได้นำมา

ฝึกอบรมให้กับพนักงานขับรถ คนขับรถท่ัวไป คนขับรถในองค์กร และคนขับรถบรรทุกมีวัตถุประสงค์ 
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เพื่อรักษาชีวิตของผู้ขับขี่และผู้โดยสาร (Beanland, 2021; สมปอง คงนิ่ม, 2552) โดยประกอบด้วย
การฝึกอบรมในภาคทฤษฎีและการฝึกปฏิบัติโดยมีหัวข้อฝึกอบรมดังนี้ 

1.  พฤติกรรมการขับขี่ท่ีปลอดภัย คือ พฤติกรรมการขับขี่ท่ีปลอดภัยของผู้ขับขี่ต้องมี
ทัศนคติท่ีดี มีวินัยในการใช้ช่องทางของถนนขับรถถูกต้องตามหลักสากล 

2.  ความพร้อมทางร่างกายของผู้ขับขี่ คือ ความพร้อมทางด้านร่างกาย จิตใจและสมาธิ
ของผู้ ขับขี่ ผู้ขับขี่ต้องไม่มีปัญหาด้านสุขภาพ เช่นโรคลมบ้าหมู โรคหัวใจ โรคประสาท ตาบอดสี 
ความเหน็ดเหนื่อย ความอ่อนเพลีย ร่างกายไม่พร้อมเนื่องจากดื่มของมึนเมา  

3.  ความพร้อมของรถและความปลอดภัย คือ การตรวจสอบสภาพความปลอดภัยของ
อุปกรณ์ต่าง ๆ ของรถเป็นประจำก่อนการเดินทางควรตรวจตามคู่มือและแบบฟอร์มการตรวจ 

4.  การเตรียมตัวก่อนออกรถ คือ การเตรียมความพร้อมก่อนขับรถประกอบด้วย การเช็ด
กระจกทุกบานให้สะอาด ล็อกประตูทุกบาน ปรับเบาะท่ีนั่งให้เหมาะสม การปรับกระจกสองข้างและ
กระจกสองหลัง คาดเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง ตรวจเกจวัดและไฟเตือนต่าง ๆ  

5.  เทคนิคการออกรถและการจอด คือ เทคนิคการจอดรถบนทางลาดชันท่ีถูกต้องและ
ปลอดภัยการจอดรถในท่ีแคบท่ีถูกต้อง การขับรถนิ่มนวลซึ่งสามารถป้องกันอุบัติเหตุได้และการจอด
รถห่างจากคันหน้าท่ีเหมาะสม 

6.  เทคนิคการเล้ียวรถ การถอยหลัง และการกลับรถ คือ การขับรถท่ีปลอดภัยในขณะ
เล้ียวรถ เทคนิคการถอย และการกลับรถท่ีถูกต้องตามหลักสากล 

7.  เทคนิคการใช้พวงมาลัย คือ การจับพวงมาลัยท่ีเหมาะสมและถูกต้องตามหลักความ
ปลอดภัยต้ังสมาธิ มืออยู่บนพวงมาลัย มีความสนใจส่ิงต่าง ๆ บนท้องถนนมือวางอยู่ท่ี 10 นาฬิกา 
และ 2 นาฬิกาตามเข็มนาฬิกา 

8.  เทคนิคการขับแซง คือ เทคนิคการขับแซงท่ีปลอดภัยคือการขับแซงรถท่ีจอดอยู่กับท่ี 
และการขับแซงรถท่ีกำลังวิ่งอยู่บนถนน 

9.  เทคนิคการขับเข้าทางโค้ง คือ เทคนิคการขับรถเข้าโค้งหรือวงเล้ียวที่ปลอดภัยช่วยให้
ขับรถได้อย่างปลอดภัยประกอบ การสังเกตการณ์ การคาดการณ์ การวางแผนการเข้าโค้งหรือการ 
วางตำแหน่งตัวรถในการเข้าโค้ง ความเร็วที่เหมาะสม และการปฏิบัติการ (สมพงษ์ ใจซื่อ, 2546) 

10.  สัญญาณไฟจราจรภาษาของถนน คือ เครื่องหมายใด ๆ ท่ีได้ติดต้ังไว้หรือทำให้ปรากฎ
ในทางสำหรับผู้ขับขี่ ปฏิบัติตามเครื่องหมายนั้น และการเลือกใช้สัญญาณจราจรท่ีถูกต้องและ
เหมาะสมในสถานการณ์ต่าง ๆ ประกอบด้วย การใช้ไฟใหญ่ การใช้ไฟท้าย การใช้ไฟเล้ียว ไฟเบรค
สัญญาณ การใช้ไฟฉุกเฉิน การใช้เสียงแตร ในการตัดสินใจเลือกใช้ในสภาวะต่าง ๆ เมื่อจำเป็นต้องใช้
สัญลักษณ์เหล่านี้ 

11.  เทคนิคการขับรถในเวลากลางคืน คือ เทคนิคการขับรถในเวลากลางคืนท่ีปลอดภัย
และแนวการปฏิบัติตนตามหลักสากล 

12.  เทคนิคการขับรถหน้าฝน คือ เทคนิคการขับรถหน้าฝนท่ีปลอดภัยและแนวการปฏิบัติตน 
13.  เทคนิคการสังเกตการณ์การคาดการณ์และการแก้ไขก่อนเกิดอุบัติเหตุ คือ เทคนิคการ

สังเกตการณ์ การคาดการณ์เมื่อขับรถผ่านจุดเส่ียงอันตรายท่ีจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
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14.  กรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน คือ วิธีปฏิบัติตนกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน เช่น ยางระเบิด เบรกแตก 
รถเสียบนทำรถไฟ รถจมน้ำ เป็นต้น (กิจจา เรืองไทย, 2560; ภควัต ฟูสกุลธรรม, 2558) 

ดังนั้นจึงสรุปได้ว่า เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน หมายถึง กลยุทธ์การขับขี่รถท่ีปลอดภัย 
เพื่อช่วยให้ผู้ขับขี่ยานยนต์มีความปลอดภัยจากอันตรายและการเกิดอุบัติ อุบัติการณ์ ผู้ขับจะต้องมี
ความพร้อมทางด้านร่างกาย ช่างสังเกต และวางแผนล่วงหน้า ปฏิบัติตามกฎจราจร การมีจิตสำนึก
ด้านความปลอดภัย เพื่อไม่ให้เกิดอุบัติเหตุจากการขับรถซึ่งประกอบด้วย เทคนิคการเตรียมความ
พร้อม เทคนิคการขับรถ การเล้ียวรถ การจอดรถ , เทคนิคการขับแซง, เทคนิคการสังเกตการณ์ 
คาดการณ์แก้ไขก่อนเกิดอุบัติเหตุและเทคนิคการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 
 

2.5  ทฤษฎีที่เก่ียวกับพฤติกรรมความปลอดภัย 
2.5.1 พฤติกรรมความปลอดภัย 

 พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน หมายถึง ลักษณะของการกระทำหรือ แสดงออก
ของบุคคลต่อส่ิงใดส่ิงหนึ่ง ซึ่งอยู่ภายใต้สภาวะท่ีปราศจาก อันตรายการเกิดอุบัติเหตุรวมถึงปราศจาก
โอกาสเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุการบาดเจ็บ พิการ ตาย อันเนื่องมาจากการทำงาน ท้ังต่อบุคคล 
ทรัพย์สิน และส่ิงแวดล้อม  
 อั ลบาเนส (Albanese, 1981 ) ไ ด้ ให้ ค วามหมายของพฤ ติกรรมการทำงานว่ า  
คือ พฤติกรรมและการกระทำของคนงานท่ีท่ีจะส่งผลต่อความสำเร็จโดยตรงและพฤติกรรมนั้นยังรวม
ไปถึงการแสดงออกของคนงานท่ีมีต่อส่ิงแวดล้อมในสังคมท่ีเขาปฏิบัติงานอยู่เช่นความสัมพันธ์กับ
เพื่อนร่วมงานหรือการเข้าร่วมฝึกอบรม 
 บรูส (Brauch, 1968) ได้ให้ความหมายของพฤติกรรมการทำงานไว้ว่า ส่ิงท่ีบุคคล
แสดงออกเพื่อตอบโต้ส่ิงใดส่ิงหนึ่งในขณะปฏิบัติงานซึ่งสามารถสังเกตวัดได้ตรงกันไม่ว่าการแสดงออก
หรือการตอบสนองนั้นจะเกิดขึ้นภายในหรือภายนอกร่างกายก็ตามพฤติกรรมการทำงานท่ีแสดงออกนี้
อาจเป็นไปได้ท้ังในด้านจิตใจ  
 Bloom (1951) ได้กล่าวถึง พฤติกรรมและความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมเจตคติ  
และการปฏิบัติว่าเป็นกิจกรรมทุกประเภทท่ีมนุษย์กระทำอาจเป็นส่ิงท่ีมนุษย์สังเกตได้ หรือไม่ได้  
และพฤติกรรมดังกล่าวแบ่งออกเป็น 3 ส่วนคือ  
 1) พฤติกรรม ด้านความรู้  (Cognitive Domain) พ ฤติกรรม ด้านนี้ มี ขั้ นตอนของ
ความสามารถด้านความรู้การให้ความคิด และการพัฒนาด้านสติปัญญาจำแนกตามลำดับช้ันจากง่าย
ไปหายากได้ดังนี้ 
  1. ความรู้ (Knowledge) หมายถึง พฤติกรรมเกี่ยวกับความรู้ความจำระลึกได้
โดยรวมจากประสบการณ์ต่าง ๆ ท่ีเคยรับรู้มา 
  2.ความเข้ าใจ (Comprehension) หมายถึง ความสามารถในการแปล
ความหมาย ตีความหมาย คาดคะเน และขยายความในเรื่องราวและเหตุการณ์ต่าง ๆ 
  3. การนำไปใช้ (Application) หมายถึง การนำวิธีการทฤษฎีหลักการกฎเกณฑ์
ต่าง ๆ ไปใช้เพื่อแก้ปัญหาโดยการประยุกต์ให้เหมาะสมกับสถานการณ์ใหม่หรือสถานการณ์จริง   
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  4. การวิเคราะห์ (Analysis) หมายถึง ความสามารถในการพิจารณาจำแนก
ข้อมูลหรือเรื่องราวที่สมบูรณ์ออกเป็นส่วน ๆ ได้และสามารถมองเห็นความสัมพันธ์ขององค์ประกอบ
ต่าง ๆ เหล่านั้นรวมท้ังมองหลักการท่ีเป็นส่วนประกอบย่อยนั้นจะมารวมกันและเกิดปัญหาหรือ
สถานการณ์อย่างใดอย่างหนึ่ง 
   5. การสังเคราะห์ (Synthesis) หมายถึง ความสามารถในการรวบรวมข้อมูลท่ี
เป็นส่วนย่อย ๆ เข้ามารวมกันเป็นส่วนหนึ่งท่ีมีโครงสร้างใหม่ ๆ ซึ่งมีความชัดเจนและมีคุณภาพ 
  6. การประเมินผล (Evaluation) หมายถึง การตัดสินใจเกี่ยวกับคุณค่าของ
ความคิด วิธีการ แนวทาง และมาตรฐานต่าง ๆ ท่ีถูกนํามาใช้เพื่อการตัดสินใจ ประเมินค่าเป็น
ความสามารถในการวินิจฉัย 
 2) พฤติกรรมด้านทัศนคติ (Affective Domain) พฤติกรรมด้านนี้ หมายถึง ความสนใจ
ความรู้สึกท่าทีความชอบในการให้คุณค่า หรือ ปรับปรุงค่านิยมท่ียึดถือเป็นพฤติกรรมท่ียากแก่การ
อธิบายเพราะเป็นส่วนท่ีเกิดขึ้นภายในจิตใจของคน การเกิดพฤติกรรมด้านเจตคติแบ่งขั้นตอนดังนี้ 
  1. การรับหรือการให้ความสนใจ (Receiving of Attending) เป็นขั้นท่ีบุคคล
ถูกกระตุ้นให้ทราบว่า เหตุการณ์หรือส่ิงเร้าบางอย่างเกิดขึ้น และบุคคลนั้นมีความยินดีหรือมีภาวะ
จิตใจพร้อมท่ีจะรับหรือให้ความพอใจต่อส่ิงเร้านั้น ในการยอมรับนี้ประกอบด้วยความตระหนัก 
ความยินดีท่ีควรจะรับและเลือกรับ 
  2. การตอบสนอง (Responding) เป็นขั้นตอนท่ีบุคคลถูกจูงใจให้เกิดความรู้สึก
ผูกมัดต่อส่ิงเร้าเป็นเหตุให้บุคคลพยายามทำให้เกิดปฏิกิริยาตอบสนองพฤติกรรมขั้นนี้ประกอบด้วย
การยินยอมความเต็มใจและความพอใจท่ีจะตอบสนอง 
  3. การใหค่านิยม (Valuing) เป็นขั้นบุคคลมี ปฏิกิริยาซึ่งแสดงให้เห็นว่าบุคคล
นั้นยอมรับว่าเป็นส่ิงท่ีมีคุณค่าสำหรับตนเองและได้นำไปพัฒนาเป็นตนอย่างแท้จริง พฤติกรรมขั้นนี้
ส่วนมากใช้คำว่าค่านิยมซึ่งเกิดจากค่านิยมประกอบด้วยการยอมรับความชอบและผูกมัดค่านิยมเข้า
กับตัวเอง 
  4. การจัดกลุ่มคํา (Organization) เป็นขั้นท่ีบุคคลจัดระบบของค่านิยมต่าง ๆ 
ให้เข้ากันโดยพิจารณาถึงความสัมพันธ์ระหว่างค่านิยมเหล่านี้การจัดกลุ่มนี้ ประกอบด้วยการสร้าง
แนวคิดเกี่ยวกับค่านิยมและการจัดระบบค่านิยม 
  5. การแสดงลักษณะตามค่านิยม ท่ียึดถือ  (Characterization by Value 
Complex) พฤติกรรมขั้นนี้ถือว่า บุคคลมีค่านิยมหลายชนิด และจัดอันดับของค่านิยมเหล่านั้นจากดี 
ท่ีสุดไปถึงน้อยท่ีสุด และพฤติกรรมเหล่านี้จะเป็นตัวคอยควบคุมพฤติกรรมของบุคคล พฤติกรรม 
ในขั้นนี้ประกอบด้วย การวางแนวทางของการปฏิบัติ และการแสดงลักษณะท่ีจะปฏิบัติตามทางท่ี  
กำหนด 
 3) พฤติกรรมด้านการปฏิบัติ (Psychomotor Domain) เป็น พฤติกรรมท่ีใช้ความสามารถ
ในการแสดงออกของร่างกาย ซึ่งรวมถึงการปฏิบัติท่ีอาจแสดงออกในสถานการณ์หนึ่ง ๆ หรือ อาจเป็น
พฤติกรรมท่ีคาดคะเนว่าอาจจะปฏิบัติในโอกาสต่อไป พฤติกรรมด้านนี้เป็นพฤติกรรมขั้นสุดท้ายซึ่ง
ต้องอาศัยพุทธิปัญญาหรือเป็นพฤติกรรมท่ีสามารถประเมินผลได้ง่ายแต่ขบวนการท่ีก่อให้เกิด
พฤติกรรมนี้ต้องอาศัยเวลาและตัดสินใจในหลายข้ันตอน (Bloom, 1951) 
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 ดึงนั้นจึงสรุปได้ว่า พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานจะเกิดขึ้นได้ต้อง ประกอบด้วย 
3 ด้าน คือ การมีความรู้ในเรื่องความปลอดภัยในการทำงาน การมีทัศนคติด้านความปลอดภัยในการ
ทำงาน และมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการทำงานท่ีดี จะส่งเสริมให้เกิดพฤติกรรมความ
ปลอดภัยในการทำงานดีขึ้น ถา้ขาดด้านใดด้านหนึ่งไปอาจจะนํามาซึ่งการเกิดอุบัติเหตุจากการทำงานได้ 
 
2.6 งานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวข้องกับโมเดลที่พัฒนาขึ้น 

2.6.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
กาญจนา เลิศวุฒิ (2560) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนารูปแบบการป้องกันอุบัติเหตุจราจร

โดยการมีส่วนร่วมภาคีเครือข่าย และลดอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตในท้องถนนในจังหวัดลำพูน 
ผลการศึกษา พบว่า การส่งเสริม สนับสนุนการทำงานแบบบูรณาการระหว่างภาคีเครือข่าย มีการ
วางแผนปฏิบัติงาน โดยวิเคราะห์ข้อมูลผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ลงพื้นท่ีสำรวจจุดเส่ียง ประชุม
หาแนวทางแก้ไขปัญหา มอบหมายภารกิจการแก้ไขด้านวิศวกรรมจราจร ปรับปรุงถนน ส่ิงแวดล้อม 
การบังคับใช้กฎหมายบริการแพทย์ฉุกเฉิน และติดตามและประเมินผลใช้ระบบสารสนเทศเพื่อพัฒนา
ฐานข้อมูลการเสียชีวิต 3 ฐานถูกต้องครบถ้วน ใช้ข้อมูลวิเคราะห์สาเหตุการเสียชีวิตสามารถนำไปใช้
การวางแผนระบุมาตรการการป้องกันอุบัติเหตุให้เหมาะสมกับบริบทพื้นทีการพัฒนารูปแบบโดยการมี
ส่วนร่วมทีมเครือข่ายท้ังภาครัฐ เอกชนและภาคประชาชน ดำเนินกิจกรรมร่วมกันต้ังแต่การวางแผน 
ลงมือปฏิบัติประเมินผลการสะท้อนข้อมูลกลับ และมีการถ่ายโอนศูนย์รับแจ้งเหตุและส่ังการ 1669 
ไปไว้ที่องค์การบริหารส่วนจังหวัดลำพูน ผลลัพธ์ ท่ีได้คือลดอัตราการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจราจรลง
ร้อยละ 18.49 อัตราตายลดลงจาก 36.41 ต่อแสนประชากรเป็น 26.32 ต่อแสนประชากร  

ปัญญา ภูวิชิต (2560) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การบริหารความ
ปลอดภัยขององค์กรและพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการทำงานของคนงานก่อสร้างในนิคม
อุตสาหกรรมอมตะซิต้ี จังหวัดระยอง ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างมีคะแนนเฉล่ียของระดับการรับรู้
การบริหารความปลอดภัยของ องค์กรโดยรวมอยู่ในระดับดี เมื่อจำแนกเป็นรายด้านท้ังหมด 4 ด้าน 
คือการจัดการองค์กร การจัดสภาพ แวดล้อมในการทำงาน การป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน และ
การจัดการสารเคมี มีคะแนนอยู่ในระดับดี การเปรียบเทียบปัจจัยด้านประชากรศาสตร์กับพฤติกรรม
ด้านความปลอดภัยในการทำงานพบว่า เพศ อายุ ระดับการศึกษา และอายุงานกับพฤติกรรมด้าน
ความปลอดภัยในการทำงานไม่มีความแตกต่าง กันท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ 0.05 มีเพียงรายได้ต่อ
เดือนท่ีพบว่า มีพฤติกรรมด้านความปลอดภัยใน การทำงานแตกต่างกัน ในกลุ่มตัวอย่างท่ีมีรายได้ต่อ
เดือนต่ำกว่า 10 ,000 บาท กับกลุ่มตัวอย่างท่ีมีรายได้ ต่อเดือนมากกว่า 20 ,000 บาทขึ้นไป  
การทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้การบริหารความปลอดภัย ขององค์กรและพฤติกรรมด้าน
ความปลอดภัยในการทำงานพบว่า มีความสัมพันธ์กันในเชิงบวกท้ังในภาพ รวมและรายด้าน อย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
 จิตติศักด์ิ ศรีสอน (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความรู้ ทัศนคติและพฤติกรรมความปลอดภัย
ในการทำงานของพนักงานฝ่ายผลิตช้ินไม้ยูคาสับ หจก.พิพัฒน์ เจริญกิจอำเภอเมือง จังหวัด
มหาสารคาม พบว่า ความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการทำงานอยู่ในระดับสูง  
ร้อยละ 80.00, 78.79 และ 93.33 ตามลำดับ ปัจจัยด้านการได้รับการอบรมความปลอดภัยในการ
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ทำงาน การเกิดอุบัติเหตุในการทำงาน (ระดับความรุนแรง ประเภทการเกิดอุบัติเหตุและบริเวณท่ี
ได้รับอุบัติเหตุ) มีความสัมพันธ์กับระดับพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน อย่างมีนัยสำคัญทาง
สถิติท่ีระดับ 0.05 
 ชลันดา ปานนนท์ (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความรู้ , ทัศนคติ , พฤติกรรมด้านความ
ปลอดภัย, พนักงานกรมช่างโยธาทหารเรือ พบว่า ด้านความรู้ด้านความปลอดภัยไม่มีความสัมพันธ์กับ
ทัศนคติด้านความปลอดภัยของความคิดเห็นพนักงานกรมช่างโยธาทหารเรือในทิศทางเดียวกัน  
4) ด้านความรู้ด้านความปลอดภัยไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของความคิดเห็น
พนักงานกรมช่างโยธาทหารเรือในทิศทางเดียวกัน 5) ด้านทัศนคติด้านความปลอดภัยมีความสัมพันธ์
กับพฤติกรรมด้านความปลอดภัยของความคิดเห็นพนักงานกรมช่างโยธาทหารเรืออย่างมีนัยสำคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .05 ในทิศทางเดียวกัน 

นภาพร ยอพระกล่ิน (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับ ปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่
ปลอดภัยของพนักงานขับรถประจําโรงพยาบาลชุมชนในระบบส่ งผลต่อ (Referral System) 
กรณีศึกษา เฉพาะเขตสุขภาพท่ี 6 พบว่า ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยความเช่ือด้านการขับข่ีปลอดภัย
กับปัจจัยท่ีส่งผลต่อการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถประจําโรงพยาบาลชุมชน มีความสัมพันธ์กัน
อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับ .05 ในทิศทางเดียวกัน และ 4) ผลการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยสภาพแวดล้อมกับปัจจัยท่ีส่งผลต่อการขับขี่ปลอดภัยของพนักงานขับรถประจําโรงพยาบาล
ชุมชนมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 ในทิศทางเดียวกัน 

สมนึก จันทร์เหมือน (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาศักยภาพรูปแบบการจัดการความ
ปลอดภัยในการจราจร อำเภอควนขนุน จังหวัดพัทลุง พบว่า การพัฒนาศักยภาพรูปแบบการจัดการ
ความปลอดภัยในการจราจรโดยคณะกรรมการศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน อำเภอควน
ขนุน จังหวัดพัทลุง ประกอบด้วย 1) การจัดต้ังคณะกรรมการศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน
อำเภอควนขนุน  และการกำหนดบทบาทหน้าท่ี 2) การวิเคราะห์สถานการณ์ปัญหา และวิเคราะห์จุด
เส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 3) การจัดทำแผนพัฒนาการการป้องกันการเสียชีวิตและลด
อุบัติเหตุทางถนน 4) การจัดการข้อมูล การเฝ้าระวังทางระบาดวิทยาด้านการบาดเจ็บ 5) การสร้าง
เครือข่ายข้อมูลข่าวสารด้านอุบัติเหตุในระดับอำเภอ 6) พัฒนาศักยภาพทีมสอบสวนการบาดเจ็บทาง
ถนนในระดับอำเภอ 7) การจัดการจุดเส่ียงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 8) การสร้างการรับการ
ป้องกันอุบัติเหตุทางถนน  จากการดำเนินงานดังกล่าวส่งผลให้การดำเนินงานการป้องกันการบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุทางถนนอยู่ในระดับดีเยี่ยม ความคิดเห็นของคณะกรรมการศูนย์ปฏิบัติการความ
ปลอดภัยทางถนน  โดยรวมอยู่ในระดับปานกลางอัตราการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ปี 2562 
ลดลง ร้อยละ 0.07 เมื่อเปรียบเทียบกับค่ามัธยฐาน 3 ปีย้อนหลังการจัดการจุดเส่ียงท่ีมีอยู่ในอำเภอ
รวม 10 จุด จากท้ังหมด 26 จุด 

อภิชญา จินตะกัน (2563) ได้ทำการศึกษาเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยในการทำงานด้วย
หลักการ 3E และการเพิ่มผลิตภาพด้านระบบการเข้า-ออกงานของบริษัท กรณีศึกษา บริษัท A พบว่า 
1) พนักงานขององค์กรฝากเพื่อนตอกบัตรเข้าทำงานให้ 2) เครื่องตอกบัตรเสียบ่อย 3) อุบัติเหตุท่ีเกิด
จากการทำงานเนื่องจากขาดระบบความปลอดภัยท่ีดี โดยการแก้ไขปัญหาท่ีเกิดขึ้นได้นำระบบ 
PAYDAY เข้ามาใช้ในการปรับปรุงกระบวนการเข้า-ออกงานของพนักงานให้ตรงต่อเวลา สะดวกใน
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การใช้งานมากยิ่งขึ้น ซึ่งช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการทำงานให้ดียิ่งขึ้น ผลจากแก้ปัญหาสามารถลด
ปัญหาของพนักงานท่ีขาดความรับผิดชอบจาก 5 ครั้งต่อเดือนเหลือ 1 ครั้งต่อเดือน คิดเป็นร้อยละ 80 
มีการสวมถุงมือและหน้ากากเพื่อสร้างความปลอดภัยในบริษัท ช่วยลดอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจากอุปกรณ์
และเครื่องจักรเป็นผลให้การแก้ปัญหาสามารถลดอุบัติเหตุจาก 4 ครั้งต่อเดือนเหลือ 2 ครั้งต่อเดือน 
คิดเป็นร้อยละ 50 และสามารถลดค่าใช้จ่ายในการส่ังซื้ออุปกรณ์ป้องกันเท่ากับ 278.4 บาทต่อเดือน 
(3,340.8 บาทต่อปี) หรือ เท่ากับร้อยละ 64.09 ต่อเดือน 

อุรุพงศ์ ประชาสุขสมบูรณ์ (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิผลของการนำนโยบายความ
ปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติในพื้นท่ีถนนสายรอง อำเภอชะอำ จังหวัดเพชรบุรี พบว่า 1) ประสิทธิผล
ของของการนำนโยบาย การลดอุบัติเหตุบนท้องถนน ไปปฏิบัติกรณีศึกษา ถนนสายรอง ในเขตพื้นท่ี
อำเภอชะอำ จังหวัดเพชรบุรีอยู่ในระดับมาก 2) ความคิดเห็นของกลุ่ม ตัวอย่างท่ีมีต่อประสิทธิผลของ
การนำนโยบาย การลดอุบัติเหตุบนท้องถนนไปปฏิบัติกรณีศึกษาถนนสายรอง ในเขตพื้นท่ีอำเภอ
ชะอำ จังหวัดเพชรบุรี จำแนกตามลักษณะประชากรของกลุ่มตัวอย่าง มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 3) ปัจจัยท่ีมีผลต่อการนำนโยบายการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน  
ไปปฏิบัติมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับประสิทธิผล ของการนำนโยบายการลดอุบัติเหตุบนท้องถนนไป
ปฏิบัติ อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 

ทวีเกียรติ รองสวัสด์ิ (2564) ได้ศึกษาเกี่ยวกับ ปัจจัยส่วนบุคคลและปัจจัยด้านองค์การ ท่ีมี
ผลต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานระดับปฏิบัติการ ประจำการไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค เขต 3 ภาคกลาง พบว่า ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ได้แก่  
การรับรู้ ข้อมูลการข่าวสารด้านความปลอดภัยในการทำงาน บรรยากาศด้านความปลอดภัย และการ
จัดสภาพแวดล้อม อุปกรณ์ และเครื่องมือในการทำงาน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

นิภาวรรณ แสนพรม (2564) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความรู้ และพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จากการทำงานของพนักงาน ขับรถบรรทุกน้ำมัน : กรณีศึกษา บริษัทแห่งหนึ่งในจังหวัดนครราชสีมา 
พบว่า 1. ความรู้เรื่องกฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรการในการควบคุมการทำงานของ พนักงานขับ
รถบรรทุกน้ำมัน อยู่ในระดับดี ร้อยละ 89.40 2. พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุของพนักงานขับ
รถบรรทุกน้ำมัน อยู่ในระดับดีมาก ร้อยละ 98.20 3. ความสัมพันธ์ของปัจจัยนำ ปัจจัยเอื้อ ปัจจัย
เสริม ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการ ป้องกันอุบัติเหตุของพนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน บริษัท
แห่งหนึ่งในจังหวัดนครราชสีมา สรุปได้ว่า ปัจจัยนำ ปัจจัยเอื้อ ปัจจัยเสริม ไม่มีผลต่อพฤติกรรมการ
ป้องกันอุบัติเหตุ ซึ่งพนักงานมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีปลอดภัยอยู่ในระดับดี เกิดจากทัศนคติของผู้ขับขี่เอง  

ปาณิศา สุทธิศักด์ิ (2564)  ได้ศึกษาเกี่ยวกับการศึกษาการปรับปรุงมาตรการความ
ปลอดภัยของพนักงานด้วยวิธีการ 3 E และมาตรฐาน GMP กรณีศึกษา บริษัท ชายส่ีบะหมี่เกี๊ยว 
จำกัด พบว่า ก่อนปรับปรุงจะมี เรื่องท่ีควรปรับปรุงอยู่  5 เรื่อง ได้แก่ เรื่องของการสวมใส่
เครื่องประดับ การใส่หมวกคลุมผม ความอันตรายของเครื่องจักร เรื่องสุขภาพร่างกายของพนักงาน 
รวมถึงเรื่องฝุ่นท่ีเกิดขึ้นจากแป้ง ส่วนหลังการปรับปรุงได้ พบว่า มีการพัฒนาจากพนักงานภายใน
บริษัทเลยไม่มีเรื่องการสวมใส่เครื่องประดับเข้าไป มีการใส่หมวกคลุมผมขณะปฏิบัติงานตลอดเวลา มี
การระมัดระวังตัวจากเรื่องจักร มีการเช็คสุขภาพตัวเองก่อนเข้าสถานท่ีปฏิบัติงาน และมีการจำกัด
พื้นท่ีส่วนของท่ีเป็นแป้งได้อย่างเป็นระเบียบ ดังนั้นพนักงานทุกคนมีการร่วมมือกันปฏิบัติตามกฎท่ี
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บริษัทต้ังขึ้นไว้ พนักงานจึงทำหน้าท่ีได้ดีและเข้าปฏิบัติงานอย่างสมบูรณ์แบบภายใต้การขัดเกลาของ
บริษัททำให้พนักงานมีประสิทธิภาพ  

ฉัฐวัฒน์ชัช ณฐาภัฏฐ์ (2564) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการจัดการความปลอดภัยในการทํางาน
กรณีศึกษา บริษัท สยามควอลิต้ี อินดัสทรี้สจํากัด พบว่า 1) สภาพปัญหาระบบการบริหารงานด้าน
การจัดการความปลอดภัยในการทํางานให้บรรลุวัตถุประสงค์ท่ีต้องการ 2) ปัจจัยการจัดการความ
ปลอดภัยโดยท่ีโรงงานอุตสาหกรรมจะต้องวางแผนเชิงกลยุทธ์ด้านการบริหารทรัพยากรมนุษย์ในการ
ทํางานท่ีปลอดภัยโดยกําหนดถึงทิศทาง เป้าหมายวิธีการ รวมทั้งดําเนินกิจกรรมควบคู่ไปด้วยกัน และ
ต้องมีการประเมินผลทบทวนเพื่อดูผลสัมฤทธิ์ของการปฏิบัติงานในทุกระดับตามตัวช้ีวัดท่ีตกลง  
ร่วมกัน และ 3) แนวทางการจัดการความปลอดภัยในการทํางาน คือ (1) ควรจัดกิจกรรมส่งเสริม     
ด้านความปลอดภัยและสุขภาพอนามัย (2) ควรเพิ่มและเสริมสร้างให้เกิดการตระหนักด้านความ
ปลอดภัย และ (3) ควรปรับทัศนคติซึ่งจะมีผลต้อการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมความปลอดภัย  
 มนต์ชัย พงษ์แสน (2564) ได้ศึกษาเกี่ยวกับ ผลของการใช้หลัก 3E และการมีส่วนร่วมต่อ
การลดพฤติกรรมเส่ียงจากงานตัดของพนักงานในโรงงานผลิต พบว่า หลังทดลอง ค่าเฉล่ียพฤติกรรม
เส่ียงของกลุ่มตัวอย่างลดลงอย่างมีนัยสำคัญ  ทางสถิติท่ีระดับ 0.01 (p < 0.001) และผู้เข้าร่วม
โครงการ มีความพึงพอใจมาก ร้อยละ 100 ผลการศึกษานี้ ช้ีให้เห็นว่าการใช้หลัก 3E และการมีส่วน
ร่วมนั้น สามารถลดพฤติกรรมเส่ียงได้ 
 ยุทธจักร์ อุตเจริญ (2564) ได้ศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการจัดการลดอุบัติเหตุจากการขนส่ง
สินค้าทางถนน พบว่า รูปแบบการจัดการลดอุบัติเหตุจากการขนส่งสินค้าทางถนนมี 3 องค์ประกอบ
หลัก เรียงลำดับตามค่าน้ำหนักจากมากไปหาน้อย ได้แก่ องค์ประกอบหลักด้านสภาพแวดล้อมทาง
การจราจร องค์ประกอบหลักด้านยานพาหนะ และองค์ประกอบหลักด้านผู้ขับขี่ ส่วนองค์ประกอบ
ย่อยท่ีมีค่าน้ำหนักมากสุดได้แก่ การเลือกใช้ยานพาหนะให้ถูกต้องกับประเภทของงาน ผลการ
ตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดล พบว่า ค่าไคสแควร์สัมพัทธ์ เท่ากับ1.188 ดัชนีตรวจสอบความ
กลมกลืน พบว่า ค่า GFI เท่ากับ 0.988 ค่า AGFI เท่ากับ 0.971ค่า TLI เท่ากับ 0.985 ค่า NFI เท่ากับ 
0.953 ค่าความคลาดเคล่ือนของการประมาณค่า ได้ค่า RMSEA เท่ากับ 0.025 ค่า RMR เท่ากับ 
0.013 แสดงว่า โมเดลรูปแบบการจัดการลดอุบัติเหตุจากการขนส่งสินค้าทางถนนมีความสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 วสันต์ บุญล้อม (2565) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมความปลอดภัยในการ
ทำงาน ของพนักงานการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคแห่งหนึ่ง พบว่า โครงการดังกล่าวมีส่วนช่วยให้พนักงานมี
ความรู้ ความเข้าใจ ตระหนัก และให้ความสำคัญในเรื่องความปลอดภัย โดยเฉพาะการใช้อุปกรณ์
ด้านความปลอดภัยดียิ่งขึ้นโดยมีแนวโน้มในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมการทำงานด้วยความปลอดภัย 
และส่งผลโดยตรงกับผลการดำเนินงานด้านความปลอดภัยของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคแห่งหนึ่งอย่าง
ชัดเจน อีกท้ัง กิจกรรมต่าง ๆ ของโครงการยังสามารถนำมาใช้เป็นแนวทาง หรือต้นแบบด้านความ
ปลอดภัยให้กับการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคอื่น ๆ เพื่อช่วยในการวางแผน การควบคุม และการป้องกัน
อันตรายอันเนื่องมาจากการทำงานในอนาคตได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

สุภาพร ชินสมพล และณัฐวุฒิ กกกระโทก (2565) ผลของโปรแกรมการป้องกันอุบัติเหตุ
จากการทำงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน บริษัทแห่งหนึ่ง ในจังหวัดนครราชสีมา พบว่า  หลัง
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การทดลองพนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน มีความรู้ มีทัศนคติและพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน มีค่าเฉล่ียดีกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (0.05) แสดง
ให้เห็นว่าโปรแกรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการทำงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน ทำให้
พนักงานขับรถบรรทุกน้ำมันมีความรู้ ทัศนคติและพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับ
รถบรรทุกน้ำมันเพิ่มขึ้น 

Anstey, et al. (2018) ได้ศึกษาเกี่ยวกับผลของบทเรียนการขับขี่บนถนนท่ีเหมาะสมกับ
ความปลอดภัยในการขับขี่ในผู้สูงอายุ 65 ปีขึ้นไป อาศัยอยู่ในเมืองแคนเบอร์รา ประเทศออสเตเรีย 
พบว่า เสร็จส้ินการทดลอง กลุ่มทดลอง 27 และกลุ่มควบคุม 28 คน ท้ังสองกลุ่มแสดงข้อมูลของผู้ขับ
ขี่ท่ีอันตรายท่ีแตกต่างกันโดยกลุ่มทดลองมีพฤติกรรมการขับขี่ท่ีเป็นอันอัตรายลดลงภายหลังการเข้า
เรียน แสดงให้เห็นว่า จำเป็นต้องมีการให้ความรู้จากผู้สอนต้ังแต่พื้นฐานจนถึงการติดตามผล  

Argote-Aamendiz, et al. (2020) ได้ศึกษาเกี่ยวกับ การบังคับใช้กฎหมายความปลอดภัย
ทางถนนต่อการเสียชีวิตและการบาดเจ็บจากอุบัติเหตุบนท้องถนนในโคลอมเบีย ผลการศึกษา พบว่า  
หลังจากบังคับใช้กฎหมายระยะท่ี1 พบว่ามีผู้เสียชีวิตลดลง10.1% บาดเจ็บ 16.6% และอัตรา ต่อ
ประชากร 100,000 คนและต่อรถยนต์ท่ีจดทะเบียน 10,000 คันก็ลดลงเช่นกัน ในช่วงระยะเวลาท่ี 2 
ของการบังคับใช้กฎหมาย มีจำนวนผู้เสียชีวิตลดลง 16.6%การบาดเจ็บลดลง 1.7% สรุปในช่วง
ระยะเวลาของการศึกษาจำนวนผู้เสียชีวิตลดลง 12.4% และอัตราการเสียชีวิตและการบาดเจ็บต่อ
ประชากร 100,000 คนลดลง 12.4% และ 27.5% ตามลำดับ  
 2.6.2 เอกสารท่ีเกี่ยวข้องกับโมเดลท่ีพัฒนาขึ้น 
 จากแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องดังท่ีได้นําเสนอไว้ข้างต้นนั้น ผู้วิจัยได้นํามาสรุป
แนวทางการศึกษาและใช้ประโยชน์ในการวิจัย เพื่อการพัฒนารูปแบบการจัดการความปลอดภัยใน
การขับขี่เชิงป้องกัน ของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
ประเทศไทย (EEC) โดยสรุปแนวทางการศึกษาและการใช้ประโยชน์ไว้ดังตารางท่ี 6 
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ตารางที่ 6 สรุปแนวทางการศึกษาและการใช้ประโยชน์ 
 
ประเด็นที่เก่ียวกับ
เอกสาร แนวคิด
และทฤษฎีที่
เก่ียวข้อง 

แนวทางการศึกษาและการใช้ประโยชน์ 

สนับสนุน 
ความสำคัญ

และ 
ปัญหาของ 
การวิจัย 

พัฒนา 
กรอบ 
แนวคิด

ใน 
การวิจัย 

การสร้าง 
เครื่องมือ 
การวิจัย 

การ
เลือกใช้ 
สถิติ 

สําหรับ 
การวิจัย 

ใช้เป็นแบบ 
แผนในการ 
วิเคราะห์ 
ข้อมูล 

สนับสนุน 
การ

อภิปราย 
ผลการวิจัย 

แนวคิด เกี่ยวกับ
ทฤษฎีเกี่ยวกับการ
จัดการด้านความ
ปลอดภัย 

√ √ √  √  

แนวคิดการป้องกัน
อุบัติเหตุหลัก 3 E 

√ √ √  √ √ 

แนวคิดทฤษฎีท่ี
เกี่ยวกับการขับขี่เชิง
ป้องกัน 

√ √ √  √ √ 

ทฤษฎีท่ีเกี่ยวกับ
ความรู้ ทัศนคติ 
และพฤติกรรมความ
ปลอดภัย 

√ √ √  √ √ 

งานวิจัยและเอกสาร
ท่ีเกี่ยวข้องกับโมเดล
ท่ีพัฒนาขึ้น 

√ √ √ √ √ √ 
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บทท่ี  3  
วิธีการดำเนินการวิจัย 

  
การวิจัยในครั้งนี้เป็นการศึกษาเกี่ยวกับ รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิง

ป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศ
ไทย เพื่อศึกษารูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนนของพนักงาน
ขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย และเพื่อศึกษาผลของ
รูปแบบการฝึกอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในโรงงาน
อุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี  
 
3.1  รูปแบบการศึกษาวิจัย  

 การศึกษาวิจัยในครั้งนี้เป็นรูปแบบการศึกษาวิจัยแบบการวิจัยเชิงปริมาณ โดยแบ่งออกเป็น 
2 ระยะ ระยะท่ี 1 เป็นการวิจัยแบบภาคตัดขวางเชิงวิเคราะห์ และระยะท่ี 2 เป็นการศึกษาวิจัยการ
วิจัยแบบกึ่งทดลอง  
 3.1.1 รูปแบบการศึกษาวิจัยระยะท่ี 1 
 รูปแบบการศึกษาวิจัยระยะท่ี 1 เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ แบบภาคตัดขวางเชิงวิเคราะห์ 
(Cross-sectional Analytical study) ผู้วิจัยได้ศึกษาเอกสาร แนวคิด ทฤษฎี ผลการวิจัยต่าง ๆ เพื่อ
สํารวจแนวคิด และตัวแปร ท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการด้านความปลอดภัย เทคนิคการขับข่ีเชิงป้องกัน 
การป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน และพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน เพื่อสังเคราะห์รูปแบบ
การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย และได้รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของ
ประเทศไทยแล้วนำไปทำการทดสอบโมเดลโครงสร้างสัมพันธ์เชิงสาเหตุของตัวแปรสาเหตุและผล โดย
ใช้แบบสอบถาม ท่ีผ่านการพัฒนาขึ้นจากแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัย ท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการด้าน
ความปลอดภัย เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน การป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน และพฤติกรรมความ
ปลอดภัยในการทำงาน และอุบัติการณ์ทางถนน ดังภาพท่ี 12 
 
 
 

 

1
4

4
5

9
6

3
2

8
5



 

V
R
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
4
U
7
4
8
1
0
1
0
5
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
2
2
0
4
2
5
6
7
 
0
9
:
3
0
:
5
9
 
/
 
s
e
q
:
 
2
2

42 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 12 รูปแบบการศึกษาวิจัยระยะท่ี 1 
 
  3.1.1.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างระยะท่ี 1 
     ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ พนักงานขับรถกระจายสินค้าใน
โรงงานทุกประเภท 1คน ต่อ1โรงงาน ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย 
จังหวัดฉะเชิงเทรา จำนวน 1,226 โรงงาน จังหวัดชลบุรีจำนวน 2,732 โรงงาน และจังหวัดระยอง
จำนวน 1,468 โรงงาน รวมประชากรท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้จำนวน 5 ,426 โรงงาน (กรมโรงงาน
อุตสาหกรรม, 2565)  
  3.1.1.2 กลุ่มตัวอย่าง คือ ตัวแทนพนักงานขับรถกระจายสินค้า 1 คนต่อโรงงานใน
เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย การวิจัยครั้งนี้วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติขั้นสูง 
โดยการวิเคราะห์โมเดลโครงสร้างความสัมพันธ์ โครงสร้างเชิงสาเหตุแบบมีตัวแปรแฝง (Causal 
Structural Models with Latent Variable) ดังนั้น การกําหนดขนาดตัวอย่างเพื่อใช้ในการวิจัยจึงมี
ความสําคัญเป็นอย่างมาก ถ้าขนาดของกลุ่มตัวอย่างไม่เหมาะสม หรือมีจํานวนน้อยเกินไป จะส่งผล
ต่อการประมาณค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์และค่าความเช่ือมั่น ขนาดตัวอย่างท่ีเหมาะสมอย่างน้อย 
10-20 ตัวอย่างต่อตัวแปรในการวิจัย 1 ตัวแปร (Hair, Black, Babin and Anderson, 2010) ใน
การศึกษานี้มีตัวแปรในการวิจัยมากว่า 20 ตัวแปรสังเกตได้ ต้องใช้กลุ่มตัวอย่างประมาณ 200-400 
ตัวอย่างเป็นอย่างน้อย ดังนั้นจึงพิจารณาแจกแบบสอบถาม ประมาณ 400 ตัวอย่าง โดยพิจารณาตาม
คุณสมบัติกลุ่มตัวอย่างต่อไปนี้ 

1) พนักงานขับรถจัดส่งสินค้าท่ีผ่านช่วงของการทดลองงานต้ังแต่ 4 เดือนขึ้นไป 
  2) พนักงานขับรถกระจายสินค้าท่ีมีใบอนุญาตขับข่ีชนิดท่ี 2 คือ ใบอนุญาตเป็นผู้ขับ
รถสำหรับรถท่ีมีน้ำหนักบรรทุกรวมกันเกินกว่า 3,500 กิโลกรัม, ใบอนุญาตขับขี่ชนิดท่ี 3 ใบอนุญาต

ระยะที่ 1 
การสังเคราะห์รูปแบบการ
จัดการด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจาย
สินค้า ในเขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาค

ตะวันออกของประเทศไทย 

R1 

สังเคราะห์รูปแบบการจัดการ
ด้านความปลอดภัยในการขับขี่
เชิงป้องกันจากแนวคิด ทฤษฎี 
และผลการวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 
ทำการทดสอบโมเดลโครงสร้าง
สัมพันธ์เชิงสาเหตุของตัวแปร 
โดยใช้แบบสอบถามท่ีผ่านการ
พัฒนาขึ้นจากแนวคิด ทฤษฎ ี
และงานวิจัย ท่ีเกี่ยวข้อง 

D1 

D2 
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เป็นผู้ขับรถสำหรับลากจูงรถอื่น หรือ ล้อเล่ือนท่ีบรรทุก ได้แก่ ขับรถพ่วง , รถ 10 ล้อ หรือรถ 6 ล้อ 
และ ใบอนุญาตขับขี่ชนิดท่ี 4 คือ ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถสำหรับรถท่ีใช้ขนส่งวัตถุอันตราย 

3) พนักงานท่ีไม่เป็นโรคลมบ้าหมูชักกระตุก 
  4) พนักงานยินยอมและให้ความร่วมมือในการศึกษาวิจัย 
  เกณฑ์คัดออกในการศึกษา 

1) พนักงานขับรถผู้รับเหมาช่ัวคราวให้กับโรงงาน 
2) พนักงานตาบอดสี 

  วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบหลายข้ันตอน (Multi-stage random Sampling) ดังนี้  
ขั้นท่ี 1 ทำการสุ่มตัวอย่างแบบแบ่งตามสัดส่วนของจังหวัด จากประชากรจำนวน 5,426 โรงงาน  
และขนาดตัวอย่าง 400 ชุด ได้สัดส่วนของโรงงาน ในแต่ละจังหวัด ดังนี้ ประมาณ 13 : 1 โรงงาน คิด
จากประชากรท้ังหมด : ขนาดตัวอย่าง (5,426 : 400) โรงงาน ดังตารางท่ี 7 
 
ตารางที่ 7 ขนาดกลุ่มตัวอย่างแยกตามสัดส่วนแต่ละจังหวัด 
 
จังหวัด ประชากร ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
ฉะเชิงเทรา 1,226 1,226 ÷ 13 = 89 
จังหวัดชลบุรี 2,732 2,732 ÷ 13 = 204 
จังหวัดระยอง 1,468 1,468  ÷ 13 = 107 
รวม 5,426 400 

 
ขั้นท่ี 2 สุ่มตัวอย่างโดยอาศัยความน่าจะเป็น เลือกการสุ่มแบบมีระบบ  (Systematic 

random sampling) ดังนี้ 
 

ประชากรจังหวัดฉะเชิงเทรา จำนวน 1,226 โรงงาน  ต้องการกลุ่มตัวอย่าง 89 โรงงาน  
ช่วงห่าง คือ 1,226 ÷ 89 ≈ 14 จากนั้นทำสลากกำกับหมายเลข 1-14 ทำการจับฉลากได้หมายเลข
เริ่มต้นคือ 5 ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างท่ีได้คือ 5, 19, 33, …… จนกระท่ังครบ 89 ตัวอย่าง 

ประชากรจังหวัดชลบุรี จำนวน 2,732 โรงงาน ต้องการกลุ่มตัวอย่าง 204 โรงงาน ช่วงห่าง 
คือ 2,732 ÷ 204 ≈ 13 จากนั้นทำสลากกำกับหมายเลข 1-13 ทำการจับฉลากได้หมายเลขเริ่มต้น 
คือ 10 ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างท่ีได้คือ 10, 23, 36, …… จนกระท่ังครบ 204 ตัวอย่าง 

ประชากรจังหวัดระยอง จำนวน 1,468 โรงงาน ต้องการกลุ่มตัวอย่าง 107 โรงงาน ช่วงห่าง 
คือ 1,468 ÷ 107 ≈ 14  จากนั้นทำสลากกำกับหมายเลข 1-14 ถ้าจับฉลากได้หมายเลขเริ่มต้น 1 
ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างท่ีได้คือ 1, 15, 29, …… จนกระท่ังครบ 107 ตัวอย่าง 

หลังจากนั้นให้สถานประกอบกิจการคัดเลือกพนักงานท่ีผ่านเกณฑ์ของการวิจัยเป็นผู้เข้าร่วม
โครงการวิจัย 1 คนต่อ 1 โรงงานจะได้ท้ังหมด 400 ตัวอย่าง สามารถสรุปเป็นแผนภาพการสุ่ม
ตัวอย่าง ได้ดังแสดง ภาพท่ี 13 
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ภาพที่ 13 แผนภาพการสุ่มตัวอย่างระยะท่ี 1 
  

ภายหลังจากการสุ่มได้ท้ังหมด 400 ตัวอย่าง ผู้วิจัยได้ประสานกับสถานประกอบกิจการ
โรงงาน มีกลุ่มตัวอย่างปฏิเสธการเข้าร่วมการวิจัยจำนวน 38 โรงงาน ดังนั้น ในการศึกษาครั้งนี้มีกลุ่ม
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย 1 คน
ต่อ 1 โรงงานมีจำนวนท้ังหมด 362 คน 
 
 
 

โรงงานทุกประเภท เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) จังหวัด
ฉะเชิงเทรา จำนวน 5,426 โรงงาน  

จังหวัดฉะเชิงเทรา 
1,226 

จังหวัดชลบุรี  
2,732   

จังหวัดระยอง 
1,468 

จังหวัดฉะเชิงเทรา  จังหวัดชลบุรี  จังหวัดระยอง 

สุ่มตามสัดส่วนของจังหวัดจากประชากรของแต่ละจังหวัดกับขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
ตัวแทนพนักงานขับรถกระจายสินค้าโรงงานละ 1 คน n= 400 โรงงาน 

n = 89 n = 204 n = 107 

ทำการสุ่มแบบมีระบบ (Systematic random sampling) ตัวอย่าง 400  ตัวอย่างจาก
โรงงาน 3 ช่วงห่าง คือ จังหวัดฉะเชิงเทรา จังหวัดชลบุรี จังหวัดระยอง 
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3.1.2 รูปแบบการศึกษาวิจัยระยะท่ี 2 
        รูปแบบการศึกษาวิจัยระยะท่ี 2 เป็นการศึกษาวิจัยการวิจัยแบบกึ่ งทดลอง (Quasi-
experimental research) กลุ่มเดียววัดซ้ำก่อน หลัง และติดตามทดลอง (Pretest-posttest-fallow 
up control  Design) เพื่อทดสอบรูปแบบการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ดังแสดงในภาพท่ี 14 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 14 รูปแบบการศึกษาวิจัยระยะท่ี 2 
     
  3.1.2.1 ประชากร ประชากรท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ พนักงานขับรถกระจาย
สินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี จำนวน 2,732 โรงงาน  

  3.1.2.2 กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในงานวิจัย คือ ตัวแทนพนักงานขับรถกระจายสินค้า 1 คน
ต่อโรงงานจังหวัดชลบุรี จำนวน 25 ตัวอย่างตามเกณฑ์ของ Cohen (1992) สำหรับทดสถิติท่ีใช้
เปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉล่ียกลุ่มตัวอย่าง เพื่อป้องกันการสูญหาระหว่างทำการวิจัย จึงเพิ่มกลุ่ม
ตัวอย่างร้อยละ 20 ของกลุ่มตัวอย่าง 25 คน จึงมีกลุ่มตัวอย่างท้ังหมดจำนวน 30 คน โดยพิจารณา
ตามคุณสมบัติต่อไปนี้ 

 เกณฑ์คัดเข้าในการศึกษา 
1) พนักงานขับรถกระจายสินค้าท่ีผ่านช่วงของการทดลองงานต้ังแต่ 4 เดือนขึ้นไป 

   2) พนักงานขับรถกระจายสินค้าท่ีมีใบอนุญาตขับข่ีชนิดท่ี 2 คือ ใบอนุญาตเป็นผู้ขับ
รถสำหรับรถท่ีมีน้ำหนักบรรทุกรวมกันเกินกว่า 3,500 กิโลกรัม, ใบอนุญาตขับขี่ชนิดท่ี 3 ใบอนุญาต
เป็นผู้ขับรถสำหรับลากจูงรถอื่น หรือ ล้อเล่ือนท่ีบรรทุก ได้แก่ ขับรถพ่วง , รถ 10 ล้อ หรือรถ 6 ล้อ 
และใบอนุญาตขับขี่ชนิดท่ี 4 คือ ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถสำหรับรถท่ีใช้ขนส่งวัตถุอันตราย 
   3) พนักงานท่ีเกิดอุบัติเหตุในการทำงานบนท้องถนนในรอบ 1 เดือนท่ีผ่านมา 
   4) พนักงานท่ีไม่เป็นโรคลมบ้าหมูชักกระตุก 
   5) พนักงานยินยอมและให้ความร่วมมือในการศึกษาวิจัย 
 

ระยะที่ 2 
ทดสอบรูปแบบ 

R2 

01 เก็บข้อมูลก่อนการทดลอง 
02 เก็บข้อมูลหลังการทดลอง 

 

D3 

กลุ่มทดลอง O1 O2 

รูปแบบการฝึกอบรมการ
ขับข่ีเชิงป้องกันของ
พนักงาน 

X 

X 

ผลการทดสอบรูปแบบการฝึกอบรมการขับข่ีเชิงป้องกัน 
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 เกณฑ์คัดออกในการศึกษา 
   1) พนักงานขับรถผู้รับเหมาช่ัวคราวให้กับโรงงาน 

2) พนักงานตาบอดสี 
  เกณฑ์ถอนตัว 
     พนักงานท่ีไม่เข้าร่วมกิจกรรมอบรมหลักสูตรการขับขี่เชิงป้องกัน 
  วิธี สุ่มกลุ่มตัวอย่างผ่านเกณฑ์ ทำการสุ่มตัวอย่างแบบเป็นระบบ (Systematic 

sampling) ดังนี้ ประชากรจังหวัดชลบุรี จำนวน 2 ,732 โรงงาน ต้องการกลุ่มตัวอย่าง 30 โรงงาน 
ช่วงห่าง คือ 2,732 ÷ 30 ≈ 91 จากนั้นทำสลากกำกับหมายเลข 1-91 ทำการจับฉลากได้หมายเลข
เริ่มต้น คือ 53 ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างท่ีได้คือ 53 , 91, 235, …… จนกระท่ังครบ 30 กลุ่มตัวอย่าง 
หลังจากนั้นให้สถานประกอบกิจการคัดเลือกพนักงานท่ีผ่านเกณฑ์ของการวิจัยเป็นผู้เข้าร่วม
โครงการวิจัย 1 คนต่อ 1 โรงงานจะได้ท้ังหมด 30 ตัวอย่าง ดังแสดงในภาพท่ี 15  

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
ภาพที่ 15 แผนภาพการสุ่มตัวอย่างระยะท่ี 2  
 

 

กลุ่มตัวอย่างทดลอง 
จังหวัดชลบุร ี

N = 2,732 โรงงาน 

จังหวัดชลบุรี  
 

ทำการสุ่มตัวอย่างแบบเป็นระบบ (Systematic sampling) 

n = 30 

กลุ่มตัวอย่างเป็นตัวแทนพนักงานขับรถกระจายสินค้าโรงงานละ 1 คน n= 30 คน 
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3.2 การพัฒนาเคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย การตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ 
 3.2.1 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยระยะท่ี 1 เครื่องมือท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แบ่งเป็น 2 
ส่วน ดังนี้ 

  ส่วนท่ี 1 แบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง เพศ อายุ สถานภาพ และ
ระดับการศึกษา โดยข้อคำถามเป็นลักษณะเลือกตอบและเติมคำ 

  ส่วนท่ี 2 แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับการจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศ
ไทย (EEC) ซึ่งมีท้ังหมด 6 ชุด ประกอบด้วยแบบสอบถามปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัย 
อาชีวอนามัยในการทำงาน จำนวน 15 ข้อ แบบสอบถามปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน 
จำนวน 36 ข้อ แบบสอบถามปัจจัยอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3 E จำนวน 11 ข้อ แบบสอบถาม
ปัจจัยด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันจำนวน 15 ข้อ และแบบสอบถาม
ปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนนจำนวน 4 ข้อ การประเมินค่า (Rating scale) 5 ระดับ ระดับความเห็น 
มากท่ีสุด มาก ปานกลาง น้อย  น้อยท่ีสุด คำถามเลือกตอบได้เพียงข้อเดียวในแต่ละข้อคำถาม โดยมี
ระดับประเมินความหมาย และการให้คะแนนดังนี้ 

ระดับความเห็น   เกณฑ์การให้คะแนน 
 มากท่ีสุด      5 
 มาก        4 
 ปานกลาง      3 
 น้อย        2 
 น้อยท่ีสุด      1 
เกณฑ์การแปลความหมายของระดับความเห็น 5 ระดับ (บุญชม ศรีสะอาด. 2556 ) ดังนี้ 
 ช่วงคะแนน     ระดับความเห็นเกี่ยวตัวแปร 
 4.51-5.00      มีความสำคัญมากท่ีสุด 
 3.51-4.50      มีความสำคัญมาก 
 2.51-3.50      มีความสำคัญปานกลาง 
 1.51-2.50      มีความสำคัญน้อย 
 1.00-1.50      มีความสำคัญน้อยท่ีสุด 
 

 3.2.2 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัยระยะท่ี 2 ได้แบ่งเป็น 2 ประเภทดังนี้  
   ประเภทท่ี 1 คือ รูปแบบการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน แบ่งออกเป็นอบรม
ภาคทฤษฎี และการฝึกปฏิบัติการขับขี่ เชิงป้องกันรวมระยะเวลา 12 ช่ัวโมง จากทีมวิทยากร
ผู้ทรงคุณวุฒิของกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน ทำการฝึกอบรมภาคทฤษฎี และการฝึกปฏิบัติการขับ  
ขี่เชิงป้องกัน ประกอบด้วย เทคนิคการเตรียมความพร้อมรถ และคน เทคนิคการขับรถปลอดภัย  
การเล้ียวรถ การจอดรถ เทคนิคการขับแซง เทคนิคการสังเกตการณ์ คาดการณ์แก้ไขก่อนเกิด
อุบัติเหตุ และเทคนิคการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน โดยมีรายละเอียดของรูปแบบดังแสดงใน
ตารางท่ี 8 
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ตารางที่ 8 รูปแบบการฝึกอบรมการขับข่ีเชิงป้องกัน 12 ช่ัวโมง 
 

รูปแบบการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 12 ชั่วโมง 
วันที่ 1 ภาคทฤษฎี 

เวลา หัวข้อ 
-ระยะเวลา 30 นาที - ท่ีมาและความสำคัญ 
-ระยะเวลา 30 นาที - เทคนิคการเตรียมความพร้อมรถ และคน 
-ระยะเวลา 1 ช่ัวโมง - เทคนิคการขับรถปลอดภัย 
-ระยะเวลา 1 ช่ัวโมง - การเล้ียวรถอย่างปลอดภัย 
-ระยะเวลา 1 ช่ัวโมง - การจอดรถอย่างปลอดภัย 
-ระยะเวลา 1 ช่ัวโมง - เทคนิคการขับแซงอย่างปลอดภัย 
-ระยะเวลา 30 นาที - เทคนิคการสังเกตการณ์แก้ไขก่อนเกิดอุบัติเหตุ 
-ระยะเวลา 30 นาที - เทคนิคการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 

วันที่ 2 ภาคปฏิบัติ 
เวลา หัวข้อ 

-ระยะเวลา 1 ช่ัวโมง - ตรวจสภาพความพร้อมรถ และคนขับรถกระจาย
สินค้า 

-ฝึกปฏิบัติการขับขี่จริงบนถนนคนละ 10 
นาที รวมทั้งหมดใช้ระยะเวลา 5 ช่ัวโมง  

- ฝึกปฏิบัติการขับขี่จริงประกอบด้วย เทคนิคการ
ขับรถอย่างปลอดภัย, เทคนิคการเล้ียวรถอย่าง
ปลอดภัย,เทคนิคการจอดรถอย่างปลอดภัย, 
เทคนิคการขับแซงอย่างปลอดภัย, เทคนิคการ
สังเกตการณ์แก้ไขก่อนเกิดอุบัติเหตุ 

 
 ประเภทท่ี 2 แบบสอบถามพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันประกอบด้วย 

   1. ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง เพศ อายุ สถานภาพ และระดับการศึกษา 
โดยข้อคำถามเป็นลักษณะเลือกตอบและเติมคำ 
    2. แบบวัดความรู้ความปลอดภั ยในการขับขี่ เชิงป้ องกันมี  20 ข้อ เป็น
แบบสอบถามปลายปิดของ Bloom (1971) แบ่งระดับกำหนดคะแนนของคำตอบเป็น 2 ระดับคือ ถูก
ได้ 1 คะแนน  ตอบผิดได้ 0 คแนน โดยกำหนดเกณฑ์การแปลผลความหมายแบบอิงเกณฑ์ (Bloom, 
1971) แบ่งเป็น 3 ระดับ 

    ได้คะแนนร้อยละ  80  ขึ้นไป  หมายถึง   ความรู้ระดับสูง 
    ได้คะแนนระหว่างร้อยละ  60-79 หมายถึง   ความรู้ระดับปานกลาง 
    ได้คะแนนต่ำกว่าร้อยละ 60  หมายถึง   ความรู้ระดับต่ำ 
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   3.แบบสอบถามทัศนคติความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันมี 10 ข้อการประเมิน
ค่า (Rating scale) 3 ระดับ คือ เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย โดยผู้ตอบ คำถามเลือกตอบได้เพียงข้อ
เดียวในแต่ละข้อคำถาม โดยการให้คะแนนดังนี้ 
    เห็นด้วย     เท่ากับ   3  คะแนน 
    ไม่แน่ใจ    เท่ากับ   2  คะแนน 
    ไม่เห็นด้วย   เท่ากับ   1  คะแนน 
 การวัดระดับคะแนนใช้แบบอิงกลุ่ม ทัศนคติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน โดย
ประยุกต์หลักเกณฑ์ของ Best (1977) แบ่งเป็น 3 ระดับ 
      ได้คะแนน 3.68–5.00     หมายถึง  ทัศนคติดี 
         ได้คะแนน 2.34–3.67      หมายถึง   ทัศนคติปานกลาง 
         ได้คะแนน 1.00–2.33     หมายถึง  ทัศนคติไม่ดี 
   4. แบบสอบถามการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันในการทำงาน
บนท้องถนนของพนักงานมี 37 ข้อ การประเมินค่า (Rating scale) 3 ระดับ คือ การปฏิบัติทุกครั้ง (มี
การปฏิบัติสัปดาห์ละ 3 ครั้งหรือมากกว่านั้น) มีปฏิบัติเป็นบางครั้ง (มีการปฏิบัติน้อยกว่าสัปดาห์ละ 3 
ครั้งหรือน้อยกว่านั้น) ไม่เคยปฏิบัติ (ไม่เคยปฏิบัติเลย) โดยผู้ตอบคำถามเลือกตอบได้เพียงข้อเดียวใน
แต่ละข้อคำถาม โดยมีระดับประเมินความหมาย และการให้คะแนนดังนี้  
       ปฏิบัติทุกครั้ง  3 คะแนน   
    ปฏิบัติเป็นบางครั้ง 2 คะแนน   
    ไม่เคยปฏิบัติ  1 คะแนน    
 การวัดระดับคะแนนใช้แบบอิงกลุ่ม การปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
โดยประยุกต์หลักเกณฑ์ของ Best (1977) แบ่งเป็น 3 ระดับ 
      ได้คะแนน 3.68–5.00    หมายถึง  การปฏิบัติอยู่ในระดับสูง 
         ได้คะแนน 2.34–3.67     หมายถึง  การปฏิบัติอยู่ในระดับปานกลาง 
         ได้คะแนน 1.00–2.33    หมายถึง  การปฏิบัติอยู่ในระดับต่ำ 

  5 แบบสอบถามความถี่การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถจัดส่งสินค้า
เป็นคำถามเติมคำ เช่นใน 3 เดือนท่ีผ่านมาเกิดอุบัติเหตุจำนวนกี่ครั้ง  สาเหตุหลักของการเกิด
อุบัติเหตุ เป็นต้น 

3.2.3 การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ ผู้วิจัยได้นําแบบสอบถามท่ีสร้างขึ้น เสนอ
อาจารย์ท่ีปรึกษาดุษฎีนิพนธ์ เพื่อตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา และความถูกต้องของภาษา และนํา
แบบสอบถามเสนอผู้เช่ียวชาญ 5 ท่าน เพื่อช่วยพิจารณาตรวจสอบความถูกต้องความครอบคลุม
เนื้อหาให้ตรงตามวัตถุประสงค์ ท่ีศึกษาตลอดจนความเหมาะสมและความชัดเจนของภาษา ว่าข้อ
คำถามแต่ละข้อมีความสอดคล้องกับคุณลักษณะท่ีระบุไว้ในนิยามตัวแปรท่ีต้องการวัดหรือไม่ จากนั้น
นำผลการตรวจสอบของผู้ทรงคุณวุฒิมาคำนวณหาค่าดัชนีความสอดคล้องระหว่างข้อคำถามกับนิยาม
ตัวแปรในแต่ละข้อ (Index of Item-Objective Congruence: IOC)  ได้ค่าอยู่ระหว่าง .60-1.00 
จากนั้นนําแบบสอบถาม ท่ีผ่านการประเมินความตรงเชิงเนื้อหาโดยผู้เช่ียวชาญแล้ว ไปทดลองใช้กับ 
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน เขตกรุงเทพมหานคร จำนวน 30 คน และนำแบบสอบถามมา
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วิเคระห์ หาค่าความเท่ียง โดยวิธีสัมประสิทธิ์อัลฟาของครอนบัค (Cronbrach’s Alpha Coefficient) 
โดยพบว่า แบบสอบถามการวิจัยระยะท่ี 1 แบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบการจัดการด้าน
ความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออกประเทศไทย ภาพรวมได้ค่าความเท่ียงเท่ากับ .96 โดยแบบสอบถามปัจจัยด้านการ
จัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการทำงานมีค่าความเท่ียงเท่ากับ .91 แบบสอบถามปัจจัย
ด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันมีค่าความเท่ียงเท่ากับ .90 แบบสอบถามปัจจัยอุบัติเหตุในการทำงาน
ตามหลัก 3 E มีค่าความเท่ียงเท่ากับ .92 แบบสอบถามปัจจัยด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัยใน
การขับข่ีเชิงป้องกันมีค่าความเท่ียงเท่ากับ .96 และแบบสอบถามปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนนมีค่า
ความเท่ียงเท่ากับ .85 และแบบสอบถามการวิจัยระยะท่ี 2 ประกอบด้วย แบบวัดความรู้มีค่า Kr-20 
เท่ากับ .73 และแบบสอบถามทัศนคติ และพฤติกรรมมีค่าความเช่ือมั่น เท่ากับ .74 และ .76 
ตามลำดับ เมื่อพัฒนาเครื่องมือได้คุณภาพตามเกณฑ์ท่ีกำหนดไว้แล้วได้ปรึกษาอาจารย์ผู้ควบคุม
วิทยานิพนธ์ ก่อนนำไปใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลจริง 
 
3.3 ขั้นตอนการดำเนินการวิจัย 
 ขั้นตอนการดำเนินการวิจัยและการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ดังนี้ 
 3.3.1 ขั้นตอนการดำเนินการวิจัยระยะท่ี 1 เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ แบบภาคตัดขวาง 
เชิงวิเคราะห์ (Cross-sectional Analytical study) นำไปทำการทดสอบโมเดลโครงสร้างสัมพันธ์ 
เชิงสาเหตุของตัวแปร โดยใช้แบบสอบถามระหว่างวันท่ี 27 มกราคม 2566 ถึง 10 กุมภาพันธ์ 2566 
โดยมีรายละเอียดดังตารางท่ี 9 
 
ตารางที่ 9 การดำเนินการวิจัยระยะท่ี 1 
 
 

กิจกรรม 
ระยะเวลาดำเนินโครงการ 
ม.ค. 2566 ก.พ. 2566 มี.ค. 2566 
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 

1. ภายหลังจากผ่านจริยธรรมงานวิ จัย ผู้วิ จัย
ประสานงานกับสถานประกอบกิจการกลุ่มตัวอย่าง
ท่ีผ่านการสุ่มแล้ว เพื่อแจ้งวัตถุประสงค์การวิจัย 

  X X X        

2. กลุ่มตัวอย่างทำแบบสอบถามความคิดเห็น
เกี่ยวกับการจัดการความปลอดภัยในการขับขี่  
เชิงป้ องกันของพนักงานขับรถกระจายสิน ค้า  
เขตระ เบี ย ง เศรษ ฐกิ จพิ เศษ ภ าคตะวัน ออ ก 
ประเทศไทย  

    X X X X X X   

3. ติดตามเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถาม         X X   
4.  สรุปวิเคราะห์ข้อมูล           X X 
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 รายละเอียดของการดำเนินกิจกรรมภายใต้แผนงานการจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ขับขี่เชิงป้องกัน  กิจกรรมมีดังนี้  
  1) ภายหลังผ่านจริยธรรมงานวิจัย ผู้วิจัยประสานงานกับสถานประกอบกิจการกลุ่ม
ตัวอย่างท่ีผ่านการสุ่มแล้ว และส่งแบบสอบถามแบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับการจัดการด้าน
สุขภาพและความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย เพื่อขอให้กลุ่มตัวอย่างทำแบบสอบถาม  โดยติดต่อผ่าน
ช่องทางโทรศัพท์ และ E-mail ในระหว่างวันท่ี 27 มกราคม 2566 ถึง 10 กุมภาพันธ์ 2566 
  2)  ให้กลุ่มตัวอย่างทำแบบสอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับการจัดการด้านความปลอดภัยใน
การขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
ประเทศไทย และตอบกลับผ่านช่องทาง Google ฟอร์ม ออนไลน์ ในระหว่างวันท่ี 1 กุมภาพันธ์ 2566 
ถึง 20 มีนาคม 2566 
  3) ผู้วิ จัยติดตามเก็บรวบรวมข้อมูลการตอบกลับแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง  
และตรวจสอบความสมบูรณ์ของข้อมูล หากข้อมูลไม่สมบูรณ์ วิจัยจะประสานงานให้กลุ่มตัวอย่างตอบ
แบบสอบถามอีกครั้ง ในระหว่างวันท่ี 20 ถึง 31 มีนาคม 2566 และผู้วิจัยสรุปวิเคราะห์ข้อมูล 
 3.3.2 ข้ันตอนการดำเนินการวิจัยระยะท่ี 2 หลังจากการวิเคราะห์ผลการศึกษาในระยะท่ี 1 
แล้ว พบว่า ตัวแปรอิสระด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันมีอิทธิพลทางตรงและทางอ้อมต่อแปรตาม 
ด้านพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน และอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้า 
จากนั้นเริ่มดำเนินการศึกษาในระยะท่ี 2  ผู้วิจัยดำเนินการศึกษาต่อในส่วนของรูปแบบการฝึก
ปฏิบัติการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า โดยมีระยะเวลาดำเนินการท้ังหมด 6  
เดือน ทำการศึกษาระหว่างวันท่ี 1 เมษายน 2566 - 31 ตุลาคม 2566 มีรายละเอียดดังตารางท่ี 10
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 จากตารางท่ี 10 แสดงถึงรายละเอียดของการดำเนินกิจกรรมภายใต้แผนการดำเนินการ
ทดลองระยะท่ี 2  กิจกรรมมีดังนี้  
   1) ประสานงานกับสถานประกอบกิจการกลุ่มตัวอย่างท่ีผ่านการสุ่มแล้ว เพื่อขอให้ส่ง
พนักงาน 1 คนเพื่อเข้าร่วมอบรมการขับขี่เชิงป้องกันระหว่างในวันท่ี 1-20 เมษายน 2566 

2) ให้กลุ่มตัวอย่างทำแบบสอบถามความถ่ีการเกิดอุบัติการณ์ทางถนน 
    3) ให้กลุ่มตัวอย่างทำแบบสอบถาม ความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรม ก่อนการการ

ฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน ในวันท่ี 23 เมษายน 2566 
4) การฝึกอบรมภาคทฤษฎี และการฝึกปฏิบัติการขับขี่เชิงป้องกัน 12 ช่ัวโมง จาก

วิทยากรท่ีมี Certificate ปฏิบัติการขับขี่เชิงป้องกัน หัวข้อการฝึกอบรมภาคทฤษฎี และการฝึก
ปฏิบัติการขับขี่เชิงป้องกัน 12 ช่ัวโมง ประกอบด้วย เทคนิคการเตรียมความพร้อมรถ และคน, เทคนิค
การขับรถปลอดภัย , การเล้ียวรถ, การจอดรถ , เทคนิคการขับแซง , เทคนิคการสังเกตการณ์ , 
คาดการณ์แก้ไขก่อนเกิดอุบัติเหตุ และเทคนิคการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน ในวันท่ี 23 และ 24 
เมษายน 2566 

5) ให้กลุ่มตัวอย่างทดลองและกลุ่มควบคุมทำแบบสอบถามความรู้ ทัศนคติ และ
พฤติกรรม หลังการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 3 เดือน และติดตาม 6 เดือน ในวันท่ี 23 กรกฎาคม 
2566 และ 23 ตุลาคม 2566 

               6) ให้กลุ่มตัวอย่างทำแบบสอบถามการเกิดอุบัติการณ์ทางถนน หลังการฝึกอบรมการขับ
ขี่เชิงป้องกัน 3 เดือน และติดตาม 6 เดือน ในวันท่ี 23 กรกฎาคม 2566 และ 23 ตุลาคม 2566 

7) สรุปรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามต่าง ๆ และนำไปวิเคราะห์ข้อมูลในระหว่างวันท่ี 25 
ตุลาคม 2566 
 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 3.4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาระท่ี 1 โดยใช้โปรแกรมวิเคราะห์ทางสถิติสำเร็จรูป 
เพื่อทำการวิเคราะห์ ข้อมูลทางสถิติของการวิจัยดังนี้ 
  1.  สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive analytical statistics) ใช้หาจำนวน ร้อยละ ค่าเฉล่ีย 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เพื่อการวิเคราะห์เกี่ยวกับลักษณะข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง อายุ 
สถานภาพ และระดับการศึกษา ประสบการณ์ทำงานในตำแหน่งงาน    
 2. ทำการทดสอบรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน โดยใช้
โปรแกรมคอมพิวเตอร์สำเร็จรูป วิเคราะห์ และพิจารณาจากค่าสถิติ รูปแบบสมการโครงสร้าง 
(Structural Equation Modeling : SEM) เพื่อวัดระดับความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Hair, 
J. F., Jr., et al., 2019) ดังแสดงในตารางท่ี 11 
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ตารางที่ 11 ค่าดัชนีตรวจสอบความสอดคล้องระหว่างโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์  
 
Evaluating the Date-Model Fit Criteria 
1) CMIN/DF (Relative Chi-square) < 5.00 
2) GFI (Goodness of Fit Index) > .90 
2) RMSEA (Root Mean Square Error of Approximation) < .07 
 
 จากตารางท่ี 11 ค่าดัชนีตรวจสอบความสอดคล้องระหว่างโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
และเกณฑ์การพิจารณาตัดสินใจ โดยมีความหมายของสัญลักษณ์ดังนี้ 
 1) ค่า Normed Chi-Square หรือ Relative Chi-Square หรือ ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์ 
(X2/df) ค่าไค-สแควร์สัมพัทธ์เป็นการนำค่าไค-สแควร์หารด้วยองศา เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณา คือ โมเดล 
ท่ีมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
  2) ดัชนีรากท่ีสองของค่าเฉล่ียความคลาดเคล่ือนกำลังสองของการประมาณค่า (Root 
Mean Square Error of Approximation: RMSEA) ค่า RMSEA เป็นการวัดความแตกต่างต่อหน่วย
ขององศาอิสระ (discrepancy per degree of freedom) ค่า RMSEA ควรมีค่าใกล้ศูนย์ แสดงว่า 
โมเดลมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 3) ดัชนีวัดความสอดคล้องท่ีปรับแก้แล้ว (Adjusted Goodness of Fit Index: AGFI) 
เป็นดัชนีอีกตัวหนึ่งท่ีจัดอยู่ในกลุ่มดัชนีทดสอบความสอดคล้องแบบสัมบูรณ์ (Absolute Fit Index) 
เป็นค่าท่ีแสดงถึงปริมาณความแปรปรวนและความแปรปรวนร่วมท่ีอธิบายได้ด้วยโมเดลท่ีปรับแก้ด้วย
องศาอิสระค่า AGFI นี้มีคุณสมบัติเช่นเดียวกับดัชนี GFI เกณฑ์ท่ีใช้พิจารณาเหมือนค่า GFI นั่นคือ 
โมเดลท่ีมีความสอดคล้องกับ ข้อมูลเชิงประจักษ์ในระดับดีเมื่อค่า AGFI มากกว่า 0.90  
 3.4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษาระท่ี 2 
   วิิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์สำเร็จรูป โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive analytical statistics) จำนวน ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เพื่อการ
วิเคราะห์เกี่ยวกับลักษณะข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา 
ประสบการณ์ทำงานในตำแหน่งงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในจังหวัดชลบุรี และใช้สถิติ
ความแปรปรวนทางเดียวแบบวัดซ้ำ (One-way Repeated-Measures ANOVA) และ Paired  
t-test เพื่อเปรียบเทียบค่าเฉล่ียพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่ และความถี่อุบัติการณ์ในการ
ทำงานบนท้องของกลุ่มตัวอย่าง ก่อน, หลัง 3 เดือน และระยะติดตาม 6 เดือน ภายหลังฝึกอบรมการ
ขับขี่เชิงป้องกัน 
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.3.5 การพิทักษ์สิทธิกลุ่มตัวอย่าง  
 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้โดยผู้วิจัยได้เข้าไปช้ีแจงวัตถุประสงค์ของการวิจัย ขั้นตอนการทำ

การดำเนินการศึกษาวิจัยและเก็บรวบรวมข้อมูล และแจ้งให้กลุ่มตัวอย่างเข้าใจถึงการพิทักษ์สิทธิกลุ่ม
ตัวอย่างโดยเคารพสิทธิ์ส่วนบุคคลในการเข้าร่วมหรือถอนตัวระหว่างทำการวิจัยซึ่งจะไม่เกิดผล
เสียหายใด ๆ ต่อกลุ่มตัวอย่าง ข้อมูลท่ีได้จากการวิจัยครั้งนี้จะปกปิดเป็นความลับ การนำเสนอข้อมูล
ของกลุ่มตัวอย่างจะนำเสนอในภาพรวมไม่มีการระบุช่ือและนามสกุล  ของกลุ่มตัวอย่าง และกลุ่ม
ตัวอย่างทุกคนท่ียินดีเข้าร่วมในการศึกษาวิจัยได้ลงนามในใบยินยอมเข้าร่วมเป็นกลุ่มตัวอย่างโดย
สมัครใจ และงานวิจัยช้ินนี้ได้ผ่านการรับรองจริยธรรมในมนุษย์ จากคณะกรรมการจริยธรรมวิจัยใน
มนุษย์ของมหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ เลขจริยธรรม 002/2566  
เมื่อวันท่ี 27 มกราคม 2566 
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บทท่ี  4  
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
 การวิจัยในครั้งนี้เป็นการศึกษาเกี่ยวกับ รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่
เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของ
ประเทศไทย เพื่อศึกษารูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิ เศษ ภาคตะวันออกประเทศไทยและ  
เพื่อศึกษาผลของรูปแบบการฝึกอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า  
ในโรงงานอุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี  โดยแบ่งการศึกษาวิจัยเป็น 2 ระยะ มีผลการวิเคราะห์ข้อมูล
ดังนี้  
  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการศึกษาวิจัยระยะท่ี 1 ประกอบด้วย 
 ส่วนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย 
 ส่วนท่ี 2 ระดับความสำคัญของความคิดเห็นเกี่ยวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก
ประเทศไทยในแต่ละด้าน 
 ส่วนท่ี 3 การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ระหว่างตัวแปรสาเหตุและตัวแปรผล 
 ส่วนท่ี 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติสมการโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling: SEM) เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์  
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการศึกษาวิจัยระยะท่ี 2 ประกอบด้วย 
 ส่วนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี 
 ส่วนท่ี 2 ผลของการวิเคราะห์ข้อมูลด้านความรู้ ในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี 
 ส่วนท่ี 3 ผลของการวิเคราะห์ข้อมูลด้านทัศคติความปลอดภัยในการทำงานของพนักงาน
ขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี 
 ส่วนท่ี 4 ผลของการวิเคราะห์ข้อมูลการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการทำงานของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี 
 ส่วนท่ี 5 อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี 
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4.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัยระยะที่ 1 
 ส่วนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขต
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย 
 ลักษณะทางประชากรของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า พนักงานขับรถกระจายสินค้าส่วนมากมีอายุ
20-30 ปีคิดเป็นร้อยละ 59.12 เพศชายร้อยละ 97.51 มีสถานภาพสมรสคิดเป็นร้อยละ 55.25 มี
ระดับการศึกษาอยู่ในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายคิดเป็นร้อยละ 43.37 และมีประสบการทำงานขับ
รถกระจายสินค้าส่วนมากอยู่ระหว่างเวลา 1-5 ปี คิดเป็นร้อยละ 41.44  ดังรายละเอียดในตารางท่ี 
12 และตารางท่ี 13 
 
ตารางที่ 12 ลักษณะทางประชากรของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียง 
                 เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย (n=362) 
 
ลักษณะข้อมูลทั่วไป จำนวน ร้อยละ 
อายุ 

- 20-30 ปี 214 59.12 
- 31-40 ปี 102 28.18 
- อายุมากกว่า 40 ปี 46 12.70 

เพศ 
- ชาย 353 97.51 
- หญิง 9 2.49 
- สถานภาพ   
- โสด 151 41.71 
- สมรส 200 55.25 
- หม้าย/ หย่าร้าง/ แยกกันอยู่ 11 3.04 

ระดับการศึกษาสูงสุด 
- ประถมศึกษา 10 2.76 
- มัธยมศึกษาตอนต้น 80 22.10 
- มัธยมศึกษาตอนปลาย 157 43.37 
- อนุปริญญาหรือเทียบเท่า 77 21.27 
- ปริญญาตรีหรือสูงกว่า 38 10.50 
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ตารางที่ 13 สภาพการทำงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค 
                ตะวันออกของประเทศไทย (n=362) 
 
ลักษณะข้อมูลทั่วไป จำนวน ร้อยละ 
ประสบการณ์การขับรถจัดกระจายสินค้าท่ีบริษัทแห่งนี้ (ปี) 

- 1-5 150 41.44 
- 6-10  90 24.86 
- มากกว่า 10 ปี 122 33.70 

ท่ีต้ังสถานประกอบกิจการ 
- ชลบุรี 182 50.28 

- ระยอง 100 27.62 

- ฉะเชิงเทรา 80 22.10 

 
 ส่วนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลระดับความสำคัญของความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยด้านการ
จัดการด้านความปลอดภัยอาชีวอนามัยในการทำงาน ปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E 
(Enforcement, Education, Engineering) ปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่ เชิงป้องกัน  ปัจจัยด้าน
พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า และปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนนกับรูปแบบ
การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย  
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า ภาพรวมทุกด้านมีระดับความสำคัญของความคิดเห็น
เกี่ยวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย อยู่ในระดับมาก โดยปัจจัยด้าน
พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันมีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากับ 4.30 รองลองมาปัจจัยด้าน
อุบัติการณ์ทางถนนมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.28 และด้านเทคนิคการขับข่ีเชิงป้องกันมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.26 
ตามด้วยปัจจัยการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3 E มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.25 และด้านการ
จัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการทำงาน มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.03 รายละเอียดแสดงดัง
ตารางท่ี 14, 15, 16, 17 และ 18  
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ตารางที่ 14 ระดับความสำคัญของปัจจัยด้านการจัดการความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการทำงาน    
                กับโมเดล (n=362) 
 
ปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการ
ทำงาน 

M SD ระดับ 

ภาพรวมปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนา
มัยในการทำงาน 

4.03 .86 มาก 

1. นโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 4.04 .86 มาก 
1.1.1 การมีนโยบายด้านความปลอดภัยจากนายจ้างช่วยลด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานได้ 

4.04 .90 มาก 

1.1.2 การส่ือสารนโยบายด้านความปลอดภัยให้พนักงานทราบ
ช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.04 .84 มาก 

1.1.3 การมีนโยบายด้านความปลอดภัยจากนายจ้างสามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ท่ีไม่ปลอดภัยของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ 

4.05 .86 มาก 

1.1.4 การมีนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่จากนายจ้าง
ท่ีชัดเจนจะทำให้การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิง
ป้องกันประสบผลสำเร็จได้ 

4.06 .85 มาก 

1.2 การจัดองค์กรด้านความปลอดภัย 4.01 .87 มาก 
1.2.1 การกำหนดหน้าท่ีรับผิดชอบด้านความปลอดภัยของ
ผู้บริหารท่ีชัดเจน จะทำให้การจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ขับขี่เชิงป้องกันประสบผลสำเร็จได้ 

4.03 .87 มาก 

1.2.2 การกำหนดหน้าท่ีรับผิดชอบด้านความปลอดภัยของ
หัวหน้างาน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของ
พนักงานใต้บังคับบัญชาได้ 

4.00 .87 มาก 

1.2.3 การกำหนดหน้าท่ีรับผิดชอบด้านความปลอดภัยของ
คณะกรรมการ คปภ. ท่ีชัดเจน ทำให้พนักงานมีพฤติกรรมการขับ
ขี่บนท้องถนนท่ีปลอดภัย  

3.96 .85 มาก 

1.2.4 การกำหนดหน้าท่ีรับผิดชอบด้านความปลอดภัยในการขับ
ขี่ของพนักงานทุกระดับท่ีชัดเจน สามารถป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.05 .86 มาก 
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ตารางที่ 14 (ต่อ) 
 
ปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการ
ทำงาน 

M SD ระดับ 

1.3 แผนงานและมาตรฐานความปลอดภัย 4.05 .85 มาก 
1.3.1 การกำหนดแผนงานด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิง
ป้องกันท่ีชัดเจน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน
ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.02 .86 มาก 

1.3.2 การเน้นย้ำขั้นตอนการทำงานท่ีปลอดภัย ก่อนเริ่มงาน 
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ 

4.05 .85 มาก 

1.3.3 การทบทวนความเส่ียงด้านความปลอดภัยในการขับขี่ 
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ 

4.01 .89 มาก 

1.3.4 การมีมาตรฐานการทำงานท่ีถูกต้องเหมาะสมชัดเจน 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานให้ปลอดภัย 
และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ 

4.12 .81 มาก 

1.4 การตรวจติดตามและการทบทวนระบบ 4.03 .85 มาก 
1.4.1 การมีการตรวจติดตามและการทบทวนระบบการจัดการ
ด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันเช่นการประชุมสรุปผล
ประจำเดือน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.04 .87 มาก 

1.4.2 การจัดให้มีการตรวจติดตามพฤติกรรมการขับขี่รถกระจาย
สินค้าบนท้องถนนของพนักงาน สามารถควบคุมพฤติกรรมการ
ขับขี่ของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.03 .85 มาก 

1.4.3 การมีการตรวจติดตามและการทบทวนระบบการจัดการ
ด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน เป็นระยะทำให้การ
จัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่ เชิงป้องกันประสบ
ผลสำเร็จตามเป้าหมาย 

4.03 .81 มาก 
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 จากตารางท่ี 14 พบว่า ภาพรวมระดับความสำคัญปัจจัยด้านการจัดการความปลอดภัย  
อาชีวอนามัยในการทำงานเกี่ยวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย อยู่ในระดับมาก 
และทุกด้านอยู่ในระดับมาก โดยปัจจัยด้านแผนงานและมาตรฐานความปลอดภัยมีค่าเฉล่ียสูงสุด
เท่ากับ 4.05 รองลองมาปัจจัยด้านนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 
4.04 และด้านการตรวจติดตามและการทบทวนระบบมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.03 และด้านการจัดองค์กร
ด้านความปลอดภัยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.01 
 
ตารางที่ 15 ระดับความสำคัญของปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกันกับโมเดล (n=362) 
 
ปัจจัยด้านปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกัน M SD ระดับ 
ภาพรวมปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน 4.26 .83 มาก 
1. การเตรียมความพร้อม 4.01 .96 มาก 
1.1 มีระดับแอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ 
ต้องนอนพักอย่างน้อย 3 ช่ัวโมงก่อนแล้วไปขับรถจึงจะปลอดภัย 

3.87 1.07 มาก 

1.2 การพักผ่อนน้อยกว่า 6 ช่ัวโมงแล้วมาทำงานทำให้เกิด
อุบัติเหตุได้ 

3.94 .95 มาก 

1.3 ร่างกายไม่พร้อม เช่น เป็นไข้ แต่กินยาลดไข้แล้วมาทำงาน
ทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

4.01 .86 มาก 

1.4 การตรวจสอบรถให้อยู่ในสภาพปลอดภัยก่อนใช้งานโดยใช้
แบบตรวจสอบ (Checklist) สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้ 

4.22 .86 มาก 

2. เทคนิคการขับรถ 4.29 .83 มาก 
2.1 ควรลดความเร็วลงไม่เกิน  30 กม./ชม. เมื่อขับผ่านเขต
โครงการกำลังก่อสร้างถนน 

4.17 .84 มาก 

2.2 ถ้าขับรถด้วยความเร็ว 60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ระยะห่างท่ีเรา
ควรเว้นให้ห่างจากรถคันหน้าคือ 30 เมตร 

3.95 .98 มาก 

2.3 การขับผ่านทางร่วมทางแยก ต้องให้สัญญาณรถคันอื่นทุก
ครั้ง เช่น บีบแตร เปิดสัญญาณไฟเล้ียว 

4.23 .82 มาก 

2.4 การขับรถเมื่อถึง 4 แยก เจอไฟเหลืองต้องเหยียบเบรก หยุด
รถทุกครั้ง ไฟเขียวแล้วค่อยไปต่อ 

4.29 .82 มาก 

2.5 ในขณะขับรถควรปฏิบัติตามสัญลักษณ์ป้ายจราจรอย่าง
เคร่งครัด 

4.34 .79 มาก 

2.6 การขับรถกระจายสินค้าควรใช้ความเร็วไม่เกินกฎหมาย
กำหนดในเขตนั้น ๆ 

4.32 .79 มาก 

2.7 ขณะขับรถไม่ควรใช้โทรศัพท์มือถือ หรือเครื่องเล่นอื่น 4.34 .80 มาก 
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ตารางที่ 15 (ต่อ) 
 
ปัจจัยด้านปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกัน M SD ระดับ 
2.8 การขับรถกระจายสินค้าควรสวมเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง 4.42 .76 มาก 
2.9 การขับรถควรปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด 4.43 .72 มาก 
3. เทคนิคการเลี้ยวรถกระจายสินค้า 4.39 .76 มาก 
3.1 การขับรถผ่านทางเล้ียว ทางร่วม จะต้องลดความเร็วลงและ
ค่อยทำการเล้ียว 

4.39 .76 มาก 

3.2 ทุกครั้งท่ีเล้ียวต้องมองกระจกข้างก่อน เพื่อตรวจสอบว่าไม่มี
รถวิ่งมาทางด้านซ้ายและขวาค่อยทำการเล้ียว 

4.39 .76 มาก 

4. เทคนิคการจอดอย่างปลอดภัย 4.33 .78 มาก 
4.1 การจอดรถกระจายสินค้าควรดึงเบรกมือปลดเกียร์ว่างทุก
ครั้ง 

4.39 .79 มาก 

4.2 การจอดรถกระจายสินค้าไม่ควรจอดบนเส้นทึบขาวแดง หรือ 
เหลืองดำ 

4.29 .75 มาก 

4.3 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าควรมีหมอนหนุนล้อทุกครั้ง 4.34 .80 มาก 
4.4 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าควรมีการตั้งกรวยเพื่อให้สัญลักษณ์
คันอื่น 

4.33 .78 มาก 

4.5 การจอดรถบรรทุกควรดึงกุญแจออกทุกครั้งป้องกันผู้ท่ีไม่
เกี่ยวข้องมาขับขี่ 

4.34 .81 มาก 

5. เทคนิคการขับแซงอย่างปลอดภัย 4.32 .82 มาก 
5.1 ควรมองกระจกหลังก่อนการขับแซงขวา เพื่อความปลอดภัย 4.33 .75 มาก 
5.2 ควรมองกระจกข้างก่อนการขับแซงขวา เพื่อความปลอดภัย 4.37 .81 มาก 
5.3 ไม่ควรขับแซงรถคันอื่นบริเวณทางโค้งห้ามเปล่ียนเลน 4.31 .85 มาก 
5.4 ก่อนขับแซงควรคาดการณ์ถึงกำลังของรถกระจายสินค้าว่า
สามารถขับแซงคันอื่นได้หรือไม่ 

4.26 .84 มาก 

6. การสังเกตการณ์ 4.21 .82 มาก 
6.1 ควรมองไปข้างหน้า 15 วินาที เพื่อคาดการณ์อันตราย 4.21 .81 มาก 
6.2 ควรมองไปรอบ ๆ อย่างสม่ำเสมอ มุมมอง 360 องศาเพื่อ
คาดการณ์จากอันตรายโดยรอบ 

4.27 .82 มาก 

6.3 ไม่ควรขับรถเข้าจุดบอดของรถคันหน้า  4.26 .80 มาก 
6.4 ควรมองกระจกหลังและข้าง ทุก ๆ 5-8 วินาที เพื่อรักษา
ระยะการมองเห็นขนาดกว้างในขณะขับรถ 

4.17 .79 มาก 

6.5 ควรกวาดสายตามองกระจกข้างและหลัง ทุก ๆ 2 นาที เพื่อ
คาดการณ์ถึงอันตราย 

4.15 .86 มาก 
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ตารางที่ 15 (ต่อ) 
 
ปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกัน M SD ระดับ 
7. การแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 4.29 .79 มาก 
7.1 ควรลดความเร็วลง และแวะจอดข้างทางเมื่อฝนตกหนักมอง
ไม่เห็น 

4.24 .80 มาก 

7.2 ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดสัญญาณไฟเตือนต่าง ๆ ขึ้นบน
หน้าปัดรถ ควรหยุดรถเพื่อตรวจสอบเพื่อความปลอดภัย 

4.31 .76 มาก 

7.3 ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดยางระเบิดต้องหยุดเพื่ อ
ตรวจสอบและแจ้งซ่อมก่อนค่อยขับต่อไป 

4.36 .77 มาก 

7.4 กรณีเกิดอุบัติเหตุฉุกเฉินควรหยุดรถทันทีและแจ้งหัวหน้า
งานให้ทราบทันที 

4.27 .84 มาก 

8. การบริหารความเม่ือยล้า 4.26 .80 มาก 
8.1 เมื่อมีอาการง่วงนอนควรหยุดพักทันทีป้องกันการหลับใน 4.37 .76 มาก 
8.2 การขับรถกระจายสินค้าต่อเนื่องยาวนานไม่ควรเกิน 4 
ช่ัวโมง 

4.17 .80 มาก 

8.3 ถ้าจำเป็นต้องขับรถติดต่อกันเกิน 4 ช่ัวโมง ควรหยุดพัก
บริหารร่างกายเบา ๆ เช่น ล้างหน้า ยืดเส้นยืดสาย 

4.25 .82 มาก 

 
 
 จากตารางท่ี 15 พบว่า ภาพรวมระดับความสำคัญปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกันเกี่ยวกับ
รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า  
เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย ภาพรวมอยู่ในระดับมากมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 
4.26  แยกเป็นรายด้าน พบว่า อยู่ในระดับมากทุกด้าน โดย 3 ลำดับแรก ปัจจัยด้านเทคนิคการเล้ียว
รถกระจายสินค้ามีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากับ 4.39 รองลองมาปัจจัยด้านเทคนิคการจอดอย่างปลอดภัยมี
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.33 และด้านเทคนิคการขับแซงอย่างปลอดภัยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.32  
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ตารางที่  16 ระดับความสำคัญของปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3 E  
               กับโมเดล (n=362)  
 
ปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3 E 
(Enforcement Education Engineering ) 

M S ระดับ 

ภาพรวมปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 
3 E (Enforcement Education Engineering ) 

4.25 .78 มาก 

1. กฎระเบียบ (Enforcement) 4.24 .77 มาก 
1.1. การมีกฏระเบียบด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน
ใช้กับพนักงาน สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงาน
ให้ปลอดภัยและป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.25 .78 มาก 

1.2 การบังคับใช้กฎหมายในการขับขี่เชิงป้องกันอย่างจริงจัง 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานให้ปลอดภัย 
และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานได้ 

4.22 .75 มาก 

2. การให้ความรู้ (Education) 4.26 .78 มาก 
2.1 การอบรมให้มีความรู้ด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิง
ป้องกันก่อนเริ่มงาน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนได้ 

4.28 .77 มาก 

2.2 การอบรมให้มีความรู้ด้านกฎหมายจราจร สามารถควบคุม
พฤติกรรมเส่ียงในการขับขี่ของพนักงาน และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.24 .79 มาก 

2.3 การอบรมให้ความรู้ด้านนโยบายด้านความปลอดภัยของ
ผู้บริหาร ทำให้พนักงานทำงานอย่างปลอดภัย 

4.28 .81 มาก 

2.4 การอบรมให้มีความรู้ด้านมาตรฐานความปลอดภัย ทำให้
พนักงานทำงานอย่างปลอดภัย 

4.24 .81 มาก 

2.5 การอบรมให้มีความรู้ด้านความเส่ียงการขับขี่บนท้องถนน 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานให้ปลอดภัย 
และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.27 .75 มาก 

2.6 การอบรมให้มีความรู้ ด้านสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและ
การป้องกัน สามารถควบคุม ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.24 .77 มาก 

3. การออกแบบด้านวิศวกร (Engineering) 4.24 .79 มาก 
3.1 การมีโครงสร้างถนนท่ีสมบูรณ์แข็งแรง ไม่ชำรุดสามารถ
ป้องกัน การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าได้ 

4.26 .78 มาก 
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ตารางที่ 16 (ต่อ) 
 
ปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3 E 
(Enforcement Education Engineering ) 

M S ระดับ 

3.2 การมีป้ายสัญลักษณ์ความปลอดภัยท่ีชัดเจน สามารถป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 

4.20 .81 มาก 

3.3 การ GPS ตรวจจับความเร็วบนรถบรรทุก สามารถควบคุม
พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.24 .82 มาก 

 
 จากตารางท่ี 16 พบว่า ภาพรวมระดับความความสำคัญของปัจจัยด้านการป้องกัน
อุบัติเหตุในการทำงานตามหลัก 3 E เกี่ยวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่  
เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย 
อยู่ในระดับมากค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.25 และทุกด้านอยู่ในระดับมาก โดยปัจจัยด้านการให้ความรู้ 
(Education) และ มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากับ 4.26 รองลองมาปัจจัยด้านกฎระเบียบ (Enforcement) 
และการออกแบบด้านวิศวกร (Engineering) มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.24  
 
ตารางที่ 17 ระดับความสำคัญของปัจจัยด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน  
                กับโมเดล (n=362) 
 
ปัจจัยด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่ เชิง
ป้องกัน 

M SD ระดับ 

ภาพรวมพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 4.30 .78 มาก 
1. ด้านการมีความรู้ 4.28 .78 มาก 
1.1 พนักงานท่ีมีความรู้ด้านการจัดการความปลอดภัยในการขับ
ขี่เชิงป้องกัน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.30 .75 มาก 

1.2 พนักงานท่ีมีความรู้ด้านกฎหมายจราจร สามารถมีพฤติกรรม
การขับขี่ท่ีปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบน ท้องถนนได้ 

4.31 .79 มาก 

1.3 พนักงานท่ีมีความรู้ด้านนโยบายด้านความปลอดภัยของ
ผู้บริหารเป็นอย่างดี สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนได้ 

4.28 .78 มาก 

1.4 พนักงานท่ีมีความรู้ด้านมาตราฐานความปลอดภัยเป็นอย่างดี 
สามารถมีพฤติกรรมการขับขี่ และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนได้ 

4.27 .78 มาก 
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ตารางที่ 17 (ต่อ) 
 
ปัจจัยด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่ เชิง
ป้องกัน 

M SD ระดับ 

1.4 พนักงานท่ีมีความรู้ด้านมาตราฐานความปลอดภัยเป็นอย่างดี 
สามารถมีพฤติกรรมการขับขี่ และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนได้ 

4.27 .78 มาก 

1.5 พนักงานท่ีมีความรู้ด้านความเส่ียงเป็นอย่างดี สามารถมี
พฤติกรรมการขับขี่ และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.22 .78 มาก 

1.6 พนักงานท่ีมีความรู้ ด้านสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุและการ
ป้องกัน เป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับขี่ และป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.27 .79 มาก 

2. ด้านทัศนคติความปลอดภัยในการทำงาน 4.32 .79 มาก 
2.1 อุบัติเหตุบนท้องถนนไม่ได้เกิดจากโชคชะตา แต่เป็นการ
กระทำของผู้ขับขี่เอง 

4.35 .81 มาก 

2.2 อุบัติเหตุบนท้องถนนสามารถป้องกันได้ 4.34 .78 มาก 
2.3 การมีนโยบายความปลอดภัยทำให้การขับขี่ท่ีปลอดภัยได้ 4.31 .80 มาก 
2.4 การมีการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันท่ี
ดีสามารถป้องกันอุบัติการณ์ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.29 .78 มาก 

3. ด้านการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการทำงาน 4.30 .78 มาก 
3.1การปฏิบัติตาม หลักความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันท่ีดี 
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.34 .77 มาก 

3.2 การปฏิบัติตาม นโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิง
ป้องกันอย่างเคร่งครัด ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.29 .78 มาก 

3.3 การปฏิบัติตามขั้นตอนทำงานอย่างเคร่งครัด สามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.27 .79 มาก 

3.4 การปฏิบัติ ตามมาตรฐานความปลอดภัยในการทำงานอย่าง
เคร่งครัด สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานให้
ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงาน
ขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.29 .77 มาก 

3.5 การปฏิบัติตามมาตรฐานกฎหมายจราจร อย่างเคร่งครัด 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานให้ปลอดภัย 
และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

4.30 .79 มาก 
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 จากตารางท่ี 17 พบว่า ภาพรวมระดับความสำคัญปัจจัยด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกัน เกี่ยวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย อยู่ในระดับมาก
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.30 และทุกด้านอยู่ในระดับมาก โดยปัจจัยด้านด้านทัศนคติความปลอดภัยในการ
ทำงานมีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากับ 4.32 รองลองมาปัจจัยด้านด้านการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการ
ทำงานมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.30  และด้านการมีความรู้มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.28  
 
ตารางที่ 18 ระดับความสำคัญของปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนนกับโมเดล (n=362) 
 
ระดับความสำคัญปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงาน
ขับ รถกระจายสินค้า  เขตระเบี ยงเศรษฐกิจพิ เศษภาค
ตะวันออกประเทศไทย (EEC) 

M SD ระดับ 

ปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนน 4.28 .80 มาก 
1. การมีการจัดการด้านความปลอดภัยท่ีได้มาตรฐาน ในการขับขี่
เชิงป้องกันท่ีดีสามารถป้องกันเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ เช่น เกือบชนรถคันหน้า เกือบ
ลงข้างถนน เป็นต้น 

4.30 .79 มาก 

2. การมีการจัดการด้านความปลอดภัยท่ีได้มาตรฐาน ในการขับขี่
เชิงป้องกันท่ีดีสามารถป้องกันการเกิดบาดเจ็บของพนักงานขับ
รถกระจายสินค้าได้ 

4.32 .80 มาก 

3. การมีการจัดการด้านความปลอดภัยท่ีได้มาตรฐาน ในการขับขี่
เชิงป้องกันท่ีดีสามารถป้องกันการเกิดทรัพย์สินเสียหายจาก
อุบัติเหตุของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

4.26 .80 มาก 

4. การมีการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันท่ีดี
สามารถป้องกันการเกิดโรคเกี่ยวกับการทำงานของพนักงานขับ
รถกระจายสิน ค้าได้ เช่น  โรคปวดหลังส่วนล่างจากความ
ส่ันสะเทือนของรถ  

4.25 .82 มาก 

  
 จากตารางท่ี 18 พบว่า ภาพรวมระดับความสำคัญปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) กับ
รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า  
เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.28  
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 ส่วนท่ี 3 การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ระหว่างตัวแปรสาเหตุและตัวแปรผล 
 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ระหว่างตัวแปรสาเหตุและตัวแปรผลนั้นมีค่าสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์ทุกตัวมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 โดยพบว่า การจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ทำงานส่งผลทางอ้อมต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า และอุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนักงาน ด้วยค่าสัมประสิทธิ์ท่ีระดับ .151 และ .143 ตามลำดับ การป้องกันอุบัติเหตุตาม
หลัก 3 E ส่งผลทางอ้อมต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า และอุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนักงาน ด้วยค่าสัมประสิทธิ์ที่ระดับ .739 และ .700 ตามลำดับ นอกจากนี้ พบว่า เทคนิค
การขับขี่เชิงป้องกันส่งผลโดยตรงต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้าด้วยค่า
สัมประสิทธิ์ที่ระดับ .989 และ ส่งผลทางอ้อมต่ออุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานด้วยค่าสัมประสิทธิ์
ท่ีระดับ .936 ตามลำดับดังตารางท่ี 19 
 
ตารางที่ 19 ผลการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์ระหว่างตัวแปรสาเหตุและตัวแปรผล 
 

Causal variables 
Type of 
Effects 

Effect variable 
Behavior in 

driving 
Road Incident 

Safety Management Direct Effects - - 
Indirect Effects .151** .143** 
Total Effects .739** .700** 

Accident prevention 
according to the 3 E 
principles 

Direct Effects - - 
Indirect Effects .739** .700** 
Total Effects .739** .700** 

Defensive driving Direct Effects .989** - 
Indirect Effects - .936** 
Total Effects .989** .936** 

Coefficient of determination (R2) .831 .845 
 
**p-value <.001 
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 ส่วน ท่ี  4 การวิ เคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิ ติสมการโครงสร้าง (Structural Equation 
Modeling: SEM) เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดลตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์  
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติสมการโครงสร้าง (SEM) เพื่อตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดล
ตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ของรูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผล 
ต่ออุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออก
ประเทศไทย ประกอบด้วย 5 ปัจจัย และ 21 ตัวแปรสังเกตุได้ โดยกำหนดความหมายของตัวแปร 
ท่ีเป็นองค์ประกอบย่อยท่ีอยู่ในโมเดลได้ดังนี้ ปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงาน 
(Safety Management) ประกอบด้วย 1) ด้านนโยบายด้านความปลอดภัย 2) ด้านนการจัดองค์กร
ด้านความปลอดภัย 3) ด้านแผนงานและมาตรฐานความปลอดภัย และ 4) ด้านการตรวจติดตามและ
การทบทวนระบบ, ปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E (Safety prevention according  
to the 3 E principles) ประกอบด้วย 1) ด้านEnforcement (กฎระเบียบ) 2) ด้านEducation  
(การให้ความรู้) และ 3) ด้านEngineering (การออกแบบด้านวิศวกรรม), ปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่
เชิงป้องกัน (Defensive driving) ประกอบด้วย 1) ด้านการเตรียมความพร้อม 2) ด้านเทคนิคการขับ
รถ 3) ด้านเทคนิคการเล้ียว 4) ด้านเทคนิคการจอด 5) ด้านเทคนิคการขับ 6) ด้านการสังเกตการณ์  
7)ด้านการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน และ 8) ด้านการบริหารความเมื่อยล้า, ปัจจัยด้านพฤติกรรม
ความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า (Behavior in driving) ประกอบด้วย 1) ด้านความรู้ 
ด้านความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า 2) ด้านทัศนคติด้านความปลอดภัยในการขับขี่รถ
กระจายสินค้า 3) และด้านการปฏิบัติตามความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า , ปัจจัย 
ด้านอุบั ติการณ์ทางถนน (Incident) ประกอบด้วย 1) เหตุเกือบเกิดอุบั ติ เหตุในการทำงาน  
2) การบาดเจ็บจากการทำงาน และ 3) ทรัพย์สินเสียหาย แสดงดังภาพท่ี 16 
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 จากภาพท่ี 16 พบว่า รูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย มีความ
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (หลังปรับโมเดล) โดยพิจารณาค่าดัชนีความสอดคล้องดังนี้ ค่าไคส
แควร์สัมพัทธ์เท่ากับ 2.784, GFI เท่ากับ .915, และค่า RMSEA เท่ากับ .070   ซึ่งผ่านเกณฑ์ทุกค่า 
ปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงาน และปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 
E มีอิทธิพลเชิงบวกต่อเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันด้วยค่าสัมประสิทธิ์ .15 และ .75 ตามลำดับ และ
ปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อ พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่ด้วย
ค่าสัมประสิทธิ์ .98 และปัจจัยด้านพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ
อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานด้วยค่าสัมประสิทธิ์ .94  
 
   4.2 ผลการวิเคราะข้อมูลระยะที่ 2  
 ส่วนท่ี 1 ลักษณะทางประชากรของกลุ่มตัวอย่างของพนักงานขับรถกระจายสินค้าใน
โรงงานจังหวัดชลบุรี พบว่า ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างส่วนมากเป็นเพศชายคิดเป็นร้อยละ 100.00 
มีอายุ ช่วง 31 -40 ปี คิดเป็นร้อยละ 43.34 มีสถานภาพแต่งงานแล้วคิดเป็นร้อยละ 63.33  
จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 53.33 มีประสบการณ์การขับขี่รถ
กระจายสินค้ามากท่ีสุด 1 ถึง 5 ปี คิดเป็นร้อยละ 43.33  ดังรายละเอียดในตารางท่ี 20 และตารางท่ี 
21 
 
ตารางที่ 20 ลักษณะทางประชากรของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี (n=30) 
 
ลักษณะข้อมูลทั่วไป จำนวน ร้อยละ 
อายุ 

- 20-30 ปี 7 23.33 
- 31-40 ปี 13 43.34 
- อายุมากกว่า 40 ปี 10 33.33 

เพศ 
- ชาย 30 100 

สถานภาพ 
- โสด 11 36.67 
- สมรส 19 63.33 

ระดับการศึกษา 
- มัธยมศึกษาตอนต้น 5 16.67 
- มัธยมศึกษาตอนปลาย 16 53.33 
- อนุปริญญาหรือเทียบเท่า 7 23.33 
- ปริญญาตรีหรือสูงกว่า 2 6.67 
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ตารางที่ 21 สภาพการทำงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี (n=30) 
 
ลักษณะข้อมูลทั่วไป จำนวน ร้อยละ 
ประสบการณ์การขับรถจัดกระจายสินค้าท่ีบริษัทแห่งนี้ (ปี) 

- 1-5 12 40.00 
- 6-10  13 43.33 
- มากกว่า 10 ปี 5 16.67 

 
 ส่วนท่ี 2 ผลของการวิเคราะห์ข้อมูลด้านความรู้การขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี โดยใช้แบบวัดความรู้เรื่องความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
มีจำนวนท้ังหมด 20 ข้อเป็นแบบสอบถามปลายปิด กำหนดคะแนนของคำตอบเป็น 2 ระดับคือ ถูกได้ 
1 คะแนน ตอบผิดได้ 0 คะแนน โดยกำหนดเกณฑ์การแปลผลความหมายของคะแนน (Bloom, 
1971) แบ่งเป็น 3 ระดับ ได้คะแนนร้อยละ 80 ขึ้นไป หมายถึง มีความรู้ระดับสูง ได้คะแนนระหว่าง
ร้อยละ  60-79 หมายถึง  มีความรู้ระดับปานกลาง ได้คะแนนต่ำกว่าร้อยละ 60 หมายถึง มีความรู้
ระดับต่ำ 
 
ตารางที่ 22 ระดับความรู้ด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน  
               จังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 
ความรู้ด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน
ของพนักงานขับรถจัดส่งสินค้า 

การประเมิน (คน) 
สูง 

คน(ร้อยละ) 
ปานกลาง 
คน(ร้อยละ) 

ต่ำ 
คน(ร้อยละ) 

-  ก่อนอบรม  2(6.67) 8(26.67) 20(66.67) 
-  หลังอบรม 3 เดือน 29(96.67) 1(3.33) 0(.00) 
-  ระยะติดตามผล 6 เดือน 30(100) 0(0.00) 0(.00) 

 
จากตารางท่ี 22 พบว่า พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีมีระดับความรู้ก่อน

เข้าอบรมการขับขี่เชิงป้องกันส่วนมากอยู่ในระดับต่ำร้อยละ 66.67 หลังอบรม 3 เดือน พนักงาน
ส่วนมากมีความรู้อยู่ในระดับสูงร้อยละ 96.67 และระยะติดตามผล 6 เดือน พนักงานส่วนมากมีความ
รู้อยู่ในระดับสูงร้อยละ 100.00  
 ค่าเฉล่ียคะแนนความรู้ด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 พบว่า ค่าเฉล่ียของ
คะแนนความรู้เพิ่มขึ้นหลังการอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน และเมื่อนำมาเปรียบเทียบ
ระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน , หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน พบว่า มีความ
แตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value < .01 แสดงดังตารางท่ี 23 และ 24 
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ตารางที่ 23  ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนค่าเฉล่ียด้านความรู้เรื่องความปลอดภัยในการขับขี่  
                 เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลัง 
                 อบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 
ความรู้เร่ืองความปลอดภัยในการ
ขับขี่เชิงป้องกันของพนักงาน 

df SS MS F p-value 

-  ระหว่างกลุ่ม 2 1589.27 794.63 178.35 .001 
-  ภายในกลุ่ม 87 387.63 4.46 
-  รวม 89 1976.90  

 
*p-value <.05 
 
ตารางที่ 24 ผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียด้านความรู้เรื่องความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของ 
                พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน    
                และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 

ความรู้ด้านเทคนิคการขับขี่เชิง
ป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายส่งสินค้า 

M SD t-test p-value 

-  ก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 9.80 3.24 11.61 .001 
-  หลังอบรม 3 เดือน 18.03 1.47 
-  ก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 9.80 3.24 14.25 .001 
-  ติดตามผล 6 เดือน 19.27 .83 
-  หลังอบรม 3 เดือน 18.03 1.47 4.43 .020 
-  ติดตามผล 6 เดือน 19.27 .83 

 
*p-value <.05 
 
 ส่วนท่ี 2 ผลของการวิเคราะห์ข้อมูลด้านทัศคติในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี โดยใช้แบบวัดทัศนคติความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันมี
จำนวน 10 ข้อ การประเมินค่า (Rating scale) 3 ระดับ คือ เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย เลือกตอบ
ได้เพียงข้อเดียวในแต่ละข้อคำถามการให้คะแนน เห็นด้วยเท่ากับ 3 คะแนน , ไม่แน่ใจ เท่ากับ 2 
คะแนน และไม่เห็นด้วย เท่ากับ1 คะแนน การแปลผล (Best, 1977) แบ่งเป็น 3 ระดับ ได้คะแนน 
3.68–5.00 หมายถึง ทัศนคติดี ได้คะแนน 2.34–3.67 หมายถึง มีทัศนคติปานกลาง, และได้คะแนน 
1.00–2.33 หมายถึง มีทัศนคติไม่ดี  
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ตารางที่ 25 ระดับทัศนคติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าของ 
                 พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน   
                 และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 
ทัศคติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน
ของพนักงานขับรถจัดส่งสินค้า 

การประเมิน (คน) 
ดี 

คน(ร้อยละ) 
ปานกลาง 
คน(ร้อยละ) 

ไม่ดี 
คน(ร้อยละ) 

-  ก่อนอบรม  5(16.67) 18(60.00) 20(66.67) 
-  หลังอบรม 3 เดือน 26(86.67) 4(13.33) 0(.00) 
-  ระยะติดตามผล 6 เดือน 30(100.00) 0(.00) 0(.00) 

  
 จากตารางท่ี 25 พบว่า พนักงานขับรถกระจายสินค้าของพนักงานขับรถกระจายสินค้าใน
โรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรมมีทัศนคติส่วนมากอยู่ในระดับปานกลางร้อยละ 60.00 หลังอบรม  
3 เดือน พนักงานส่วนมากมีทัศนคติเพิ่มขึ้นส่วนมากอยู่ในระดับดี ร้อยละ 86.67 และระยะติดตามผล 
6 เดือน พนักงานส่วนมากมีทัศนคติส่วนมากอยู่ในระดับดีร้อยละ 100.00  
 ผลการเปรียบเท่ียบค่าเฉล่ียทัศนคติด้านความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี มีค่าเพิ่มขึ้นหลังการอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน 
และเมื่อนำมาเปรียบเทียบระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 
6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value < .01 แสดงดังตารางท่ี 26 และ 
27 
 
ตารางที่ 26 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนค่าเฉล่ียทัศนคติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของ 
                พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม , หลังอบรม 3 เดือน  
                และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 
ทัศคติด้านเทคนิคการขับขี่เชิง
ป้องกันของพนักงานขับรถ
กระจายส่งสินค้า 

df SS MS F p-value 

-  ระหว่างกลุ่ม 2 13.97 698.67 78.92 .001 
-  ภายในกลุ่ม 87 7.70 8.85 
-  รวม 89 21.68  

 
*p-value <.05 
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ตารางที่ 27 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียทัศนคติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ 
                 กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล  
                 6 เดือน (n=30) 
 

ทัศคติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายส่งสินค้า 

M SD t-test p-value 

-  ก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 19.23 3.58 11.79 .001 
-  หลังอบรม 3 เดือน 27.06 3.09 
-  ก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 19.23 3.58 12.39 .001 
-  ติดตามผล 6 เดือน 28.03 2.02 
-  หลังอบรม 3 เดือน 27.06 3.09 1.42 .162 
-  ติดตามผล 6 เดือน 28.03 2.02 

 
*p-value < .05 
  
 ส่วนท่ี 4 การวิเคราะห์ข้อมูลด้านการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี โดยใช้แบบสอบถามประกอบด้วย 
ด้านการเตรียมความพร้อมมีจำนวน 4 ข้อ เทคนิคการขับรถอย่างปลอดภัยมีจำนวน 9 ข้อ เทคนิคการ
เล้ียวรถกระจายสินค้าอย่างปลอดภัยมีจำนวน 3 ข้อ เทคนิคการจอดอย่างปลอดภัยมีจำนวน 5 ข้อ 
เทคนิคการขับแซงอย่างปลอดภัยมีจำนวน 4 ข้อ การสังเกตการณ์มีจำนวน 5 ข้อ การแก้ปัญหากรณี
เกิดเหตุฉุกเฉินมีจำนวน 4 ข้อ และการบริหารความเมื่อยล้ามีจำนวน 3 ข้อ การประเมินค่า (Rating 
scale) 3 ระดับ คือ การปฏิบัติทุกครั้ง (มีการปฏิบัติสัปดาห์ละ 3 ครั้งหรือมากกว่านั้น) มีปฏิบัติเป็น
บางครั้ง (มีการปฏิบัติน้อยกว่าสัปดาห์ละ 3 ครั้งหรือน้อยกว่านั้น) ไม่เคยปฏิบัติ (ไม่เคยปฏิบัติเลย) 
เลือกตอบได้เพียงข้อเดียว มีการให้คะแนนดังนี้ ปฏิบัติทุกครั้ง 3 คะแนน ปฏิบัติเป็นบางครั้ง 2 
คะแนน และไม่เคยปฏิบัติ 1 คะแนน แปลผลโดยประยุกต์หลักเกณฑ์ (Best, 1977) แบ่งเป็น 3 ระดับ 
ได้คะแนน 3.68–5.00 หมายถึง การปฏิบัติอยู่ในระดับสูง ได้คะแนน 2.34–3.67 หมายถึง  การ
ปฏิบัติอยู่ในระดับปานกลาง ได้คะแนน 1.00–2.33 หมายถึง การปฏิบัติอยู่ในระดับต่ำ  
 การวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า ภาพรวมก่อนการอบรมพนักงานมีการปฏิบัติด้านความ
ปลอดภัยในการทำงานในขับขี่เชิงป้องกันในระดับต่ำ เมื่อแยกเป็นรายด้าน พบว่า พนักงานมีการ
ปฏิบัติด้านการเตรียมความพร้อม เทคนิคการขับรถอย่างปลอดภัย และการบริหารความเมื่อยล้าอยู่ใน
ระดับต่ำ ส่วนเทคนิคการเล้ียวรถกระจายสินค้าอย่างปลอดภัย เทคนิคการจอดอย่างปลอดภัย เทคนิค
การขับแซงอย่างปลอดภัย การสังเกตการณ์ และการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉินอยู่ในระดับปาน
กลาง หลังการอบรม 3 เดือนภาพรวมพนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการทำงานในขับขี่
เชิงป้องกันในระดับสูง เมื่อแยกเป็นรายด้าน พบว่า พนักงานมีการปฏิบัติในระดับสูงในทุกด้านของ
เทคนิคการขับข่ีเชิงกันและระยะติดตาม 6 เดือนภาพรวมพนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยใน
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การทำงานในขับขี่เชิงป้องกันในระดับปานกลาง เมื่อแยกเป็นรายด้าน พบว่า พนักงานมีการปฏิบัติใน
ระดับปานกลางในทุกด้านของเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันแสดงดังตารางท่ี 28 
 
ตารางที่  28 ระดับการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่ เชิงป้องกันของพนักงานขับรถ 
                  กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีแยกแต่ละด้าน ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน 
                  และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 

การปฏิบัติด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกัน 

ก่อนอบรม หลังอบรม 3 เดือน ติดตามผล 6 เดือน 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 

1. การเตรียมความพร้อม 
1.41 ต่ำ 2.10 ปาน

กลาง 
1.75 ปาน

กลาง 
1.1 พนักงานมีอาการมึนเมา
แล้วขับรถ  

1.37 ต่ำ 3.00 สูง 2.33 ปาน
กลาง 

1.2 พนักงานพกัผ่อนน้อยกว่า 6 
ช่ัวโมง แล้วขับรถ 

1.50 ต่ำ 1.50 ต่ำ 1.63 ต่ำ 

1.3 พนักงานมีร่างกายไม่พร้อม 
เช่น เป็นไข้ แล้วมาทำงาน 

1.40 ต่ำ 1.43 ต่ำ 1.60 ต่ำ 

1.4 พนักงานมีการตรวจสอบรถ
โดยใช้แบบ checklist ให้อยู่ใน
สภาพปลอดภัยก่อนใช้งาน 

1.37 ต่ำ 2.47 ปาน
กลาง 

1.43 ต่ำ 

2. เทคนิคการขับรถอย่าง
ปลอดภัย 

1.53 ต่ำ 2.62 สูง 2.11 ปาน
กลาง 

2.1 พนักงานลดความเร็วลงเมื่อ
ขับผ่านเขตโครงการกำลัง
ก่อสร้างถนน 

1.37 ต่ำ 2.60 สูง 1.90 ปาน
กลาง 

2.2 พนักงานหลีกเล่ียงการขับ
รถเกาะกลุ่ม หรือ ขับจ้ีรถคัน
หน้า ถึงแม้ท่านอยู่ในช่วงเร่งรีบ 

1.27 ต่ำ 2.47 สูง 2.00 ปาน
กลาง 

2.3 พนักงานขับผ่านทางร่วม
ทางแยกให้สัญญาณทุกครั้ง เช่น 
บีบแตร เปิดสัญญาณไฟเล้ียว 

1.27 ต่ำ 2.53 สูง 2.13 ปาน
กลาง 

2.4 พนักงานขับรถเมื่อถึง 4 
แยกไฟเหลือง ต้องหยุดรถทุก
ครั้ง ไฟเขียวแล้วค่อยไปต่อ 

1.80 ปาน
กลาง 

2.67 สูง 2.27 ปาน
กลาง 
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ตารางที่ 28 (ต่อ) 
 

การปฏิบัติด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกัน 

ก่อนอบรม หลังอบรม 3 เดือน ติดตามผล 6 เดือน 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
2.5 ในขณะขับรถท่านปฏิบัติ
ตามสัญลักษณ์ป้ายจราจรอย่าง
เคร่งครัด 

1.60 ต่ำ 2.63 สูง 2.17 ปาน
กลาง 

2.6 การขับรถควรใช้ความเร็วไม่
เกิน 60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง หรือ
ตามกฎหมายในเขตนั้น ๆ 

1.53 ต่ำ 2.67 สูง 2.30 ปาน
กลาง 

2.7 ในขณะขับรถไม่ใช้
โทรศัพท์มือถือ  

1.70 ปาน
กลาง 

2.53 สูง 2.13 ปาน
กลาง 

2.8 พนักงานสวมเข็มขัดนิรภัย
ทุกครั้งเมื่อขับรถกระจายสินค้า 

1.77 ปาน
กลาง 

2.77 สูง 2.10 ปาน
กลาง 

2.9 ในขณะขับรถท่านปฏิบัติ
ตามกฎหมายจราจรอย่าง
เคร่งครัด 

1.50 ต่ำ 2.73 สูง 2.03 ปาน
กลาง 

3. เทคนิคการเลี้ยวรถกระจาย
สินค้าอย่างปลอดภัย 

1.80 ปาน
กลาง 

2.70 สูง 2.23 ปาน
กลาง 

 
3.1 เมื่อขับรถผ่านทางเล้ียว
จะต้องลดความเร็วลง เปิดไฟ
เล้ียว และทำการเล้ียว 

1.70 ปาน
กลาง 

2.67 สูง 2.17 ปาน
กลาง 

3.2 เมื่อขับรถผ่านทางร่วมแยก
ลดความเร็วลงค่อยขับผ่านไป 

1.67 ต่ำ 2.70 สูง 2.13 ปาน
กลาง 

3.3 ทุกครั้งท่ีเล้ียวท่านมอง
กระจกข้างก่อนเพื่อตรวจสอบว่า
ไม่มีรถวิ่งมาทางด้านซ้ายและ
ขวาค่อยทำการเล้ียว 

2.03 ปาน
กลาง 

2.73 สูง 2.40 สูง 

4. เทคนิคการจอดอย่าง
ปลอดภัย 

1.88 ปาน
กลาง 

2.63 สูง 2.22 ปาน
กลาง 

4.1 ทุกครั้งท่ีจอดรถกระจาย
สินค้าท่านดึงเบรกมือ ปลดเกียร์
ว่างทุกครั้ง 

2.10 ต่ำ 2.63 สูง 2.40 สูง 
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ตารางที่ 28 (ต่อ) 
 

การปฏิบัติด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกัน 

ก่อนอบรม หลังอบรม 3 เดือน ติดตามผล 6 เดือน 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
4.2 พนักงานจอดรถกระจาย
สินค้าบนเส้นทึบขาวแดง หรือ 
เหลืองดำ 

1.30 ต่ำ 2.13 ปาน
กลาง 

2.00 ปาน
กลาง 

4.3 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้า
ท่านมีหมอนหนุนล้อทุกครั้ง 

2.33 ปาน
กลาง 

2.87 สูง 1.97 ปาน
กลาง 

4.4 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้า
ท่านมีการตั้งกรวยเพื่อให้
สัญลักษณ์คันอื่น 

2.27 ปาน
กลาง 

2.73 สูง 2.67 สูง 

4.5 พนักงานดึงกุญแจออกทุก
ครั้งเมื่อจอดรถบรรทุกป้องกันผู้
ท่ีไม่เกี่ยวข้องมาขับขี่ 

1.40 ต่ำ 2.77 สูง 2.07 ปาน
กลาง 

5. เทคนิคการขับแซงอย่าง
ปลอดภัย 

1.82 ปาน
กลาง 

2.80 สูง 2.27 ปาน
กลาง 

5.1 พนักงานมองกระจกหลัง
ก่อนการขับแซง เพื่อความ
ปลอดภัย 

1.43 ต่ำ 2.73 สูง 2.13 ปาน
กลาง 

 
5.2 พนักงานมองกระจกข้าง
ก่อนการขับแซง เพื่อความ
ปลอดภัย 

1.57 ต่ำ 2.87 สูง 2.10 ปาน
กลาง 

5.3 พนักงานไม่ขับแซงรถคันอื่น
บริเวณทางโค้ง และเขตห้ามแซง 

2.13 ปาน
กลาง 

2.77 สูง 2.43 สูง 

5.4 พนักงานมีการคาดการณ์ถึง
กำลังของรถกระจายสินค้าว่า
สามารถขับแซงคันอื่นได้หรือไม ่

2.13 ปาน
กลาง 

2.83 สูง 2.40 สูง 

6. การสังเกตการณ์ 
1.67 ปาน

กลาง 
2.63 สูง 2.11 ปาน

กลาง 
6.1 พนักงานมองไปข้างหน้า 15 
วินาทีเพื่อคาดการณ์อันตราย
จากรถคันหน้า 

2.03 ปาน
กลาง 

2.60 สูง 2.40 สูง 
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ตารางที่ 28 (ต่อ) 
 

การปฏิบัติด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกัน 

ก่อนอบรม หลังอบรม 3 เดือน ติดตามผล 6 เดือน 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
6.2 การมองไปรอบ ๆ อย่าง
สม่ำเสมอมุมมอง 360 องศาเพื่อ
คาดการณ์จากอันตรายโดยรอบ 

1.93 ปาน
กลาง 

2.40 สูง 2.33 ปาน
กลาง 

6.3 การไม่ขับรถเข้าจุดบอด 
หรือ จุดท่ีมองไม่เห็น 

1.50 ต่ำ 2.80 สูง 1.83 ปาน
กลาง 

6.4 การมองกระจกหลัง และ
ข้างทุก ๆ 5-8 วินาทีเพื่อ
รักษาการภาพมองเห็นขนาด
กว้าง 

1.47 ต่ำ 2.57 สูง 2.03 ปาน
กลาง 

6.5 การกวาดสายตามองกระจก
หลังและกระจกข้างทุก ๆ 2 
นาที เพื่อคาดการณ์ถึงอันตราย 

1.43 ต่ำ 2.77 สูง 1.97 ปาน
กลาง 

7. การแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน 

1.88 ปาน
กลาง 

2.78 สูง 2.23 ปาน
กลาง 

7.1 พนักงานลดความเร็วลง 
และแวะจอดข้างทางเมื่อฝนตก
หนักมองไม่เห็น 

1.50 ต่ำ 2.80 สูง 2.00 ปาน
กลาง 

7.2 ในระหว่างขับรถบรรทุก
สัญญานไฟเตือนต่าง ๆ ขึ้น ท่าน
หยุดรถเพื่อแจ้งซ่อมก่อนค่อยขับ
ต่อไป 

1.97 ปาน
กลาง 

2.70 สูง 2.23 ปาน
กลาง 

7.3 ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิด
ล้อยางระเบิดต้องหยุดทันทีเพื่อ
ตรวจสอบและแจ้งซ่อมก่อนค่อย
ขับต่อไป 

2.03 ปาน
กลาง 

2.77 สูง 2.47 สูง 

7.4 กรณี เกิดอุบัติเหตุ เหตุ
ฉุกเฉินท่านหยุดรถทันทีและแจ้ง
หัวหน้างานให้ทราบ 

2.03 ปาน
กลาง 

2.83 สูง 2.20 ปาน
กลาง 
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ตารางที่ 28 (ต่อ) 
 

การปฏิบัติด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกัน 

ก่อนอบรม หลังอบรม 3 เดือน ติดตามผล 6 เดือน 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 
M แปลผล 

(ระดับ) 

8. การบริหารความเม่ือยล้า 
1.62 ต่ำ 2.72 สูง 2.20 ปาน

กลาง 
8.1 พนักงานมีอาการง่วงนอน 
หยุดพักทันทีป้องกันการหลับใน 

2.00 ปาน
กลาง 

2.70 สูง 2.30 ปาน
กลาง 

8.2 พนักงานขับรถกระจาย
สินค้าต่อเนื่องยาวนานไม่ควร
เกิน 4 ช่ัวโมง 

1.53 ต่ำ 2.70 สูง 2.10 ปาน
กลาง 

8.3 เมื่อท่านขับรถติดต่อกันเกิน 
4 ช่ัวโมง หยุดพักบริหารร่างกาย
เบา ๆ เช่น ล้างหน้า ยืดเส้นยืน
สาย 

1.33 ต่ำ 2.77 สูง 2.20 ปาน
กลาง 

ภาพรวม 
1.67 ต่ำ 2.62 สูง 2.13 ปาน

กลาง 
  
 เมื่อแยกตามจำนวนพนักงานขับรถกระจายสินค้าในแต่ละระดับของการการปฏิบัติด้าน
เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน พบว่า พนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยส่วนมากอยู่ในระดับต่ำ
ร้อยละ 53.33 , หลังอบรม 3 เดือน พนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยส่วนมากเพิ่มข้ึน อยู่ใน
ระดับสูงร้อยละ 83.33 และระยะติดตามผล 6 พนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยส่วนมากอยู่
ในระดับปานกลางร้อยละ 46.67 ดังแสดงในตารางท่ี 29 
 
ตารางที่ 29 ระดับของการปฏิบัติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าใน 
                โรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 
การปฏิบัติด้านเทคนิคการขับขี่เชิง
ป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า 

การประเมิน (คน) 
สูง 

คน(ร้อยละ) 
ปานกลาง 
คน(ร้อยละ) 

ต่ำ 
คน(ร้อยละ) 

-  ก่อนอบรม  2(6.67) 12(40.00) 16(53.33) 
-  หลังอบรม 3 เดือน 25(83.33) 5(16.67) 0(.00) 
-  ระยะติดตามผล 6 เดือน 11(36.67) 14(46.67) 5(16.67) 
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 ผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียด้านการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการทำงานมีค่าเพิ่มขึ้น
หลังการอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน เมื่อนำมาเปรียบเทียบระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิง
ป้องกัน, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ 
p-value <.001 แสดงดังตารางท่ี 30 และ 31 
 
ตารางที่  30 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนค่าเฉล่ียคะแนนการปฏิบัติด้านเทคนิคการขับขี่  
                 เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลัง 
                 อบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 
การปฏิบัติด้านเทคนิคการขับขี่เชิง
ป้องกันของพนักงาน 

df SS MS F p-value 

-  ระหว่างกลุ่ม 2 17929.62 8964.81 43.35 .001 
-  ภายในกลุ่ม 87 17991.00 206.79 
-  รวม 89 35920.62  
 
*p-value <.05 
 
ตารางที่ 31 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียคะแนนการปฏิบัติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงาน 
                ขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตาม 
                ผล 6 เดือน (n=30) 
 
การปฏิบัติด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายส่งสินค้า 

M SD t-test p-value 

-  ก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 62.26 13.76 12.34 .001 
-  หลังอบรม 3 เดือน 96.83 9.47 
-  ก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 62.26 13.76 4.76 .001 
-  ติดตามผล 6 เดือน 78.96 18.46 
-  หลังอบรม 3 เดือน 96.83 9.47 -4.39 .001 
-  ติดตามผล 6 เดือน 78.96 18.46 

 
*p-value <.05 
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 ส่วนท่ี 4 อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี    
จำนวนอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ก่อนอบรมการ, หลังอบรม 3 เดือน และ
ระยะติดตามผล 6 เดือน พบว่า ก่อนอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน 3 เดือน พนักงานมีการเกิด
อุบัติการณ์ทางถนนจำนวน 68 ครั้ง หลังการอบรม 3 เดือน ลดลงมีจำนวน 15 ครั้ง และระยะติดตาม
ผล 6 เดือนมีจำนวน 37 ครั้ง แสดงในตารางท่ี 32 
  
ตารางที่ 32 จำนวนความถี่การเกิดอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน 
                จังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 

อุบัติการณ์ทางถนน 
 

จำนวน (คร้ัง) 

-ก่อนการอบรม 3 เดือน 68 

-หลังการอบรม 3 เดือน 15 

-ระยะติดตามผล 6 เดือน 37 

-หลังอบรม 3 เดือนอุบัติการณ์ลดลง (ร้อยละ)  
เมื่อเทียบกับก่อนอบรม 3 เดือน 

78.00 

-หลังอบรม 6 เดือน อุบัติการณ์ลดลง (ร้อยละ)  
เมื่อเทียบกับก่อนอบรม 3 เดือน 

54.41 

  
จำนวนความถี่ของการเกิดอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน 

จังหวัดชลบุรี หลังอบรม 3 เดือนลดลง และระยะติดตามผล 6 เดือนเพิ่มข้ึนมาอีกครั้ง เพราะขาดการ
ควบคุมอย่างต่อเนื่อง และเมื่อนำค่าเฉล่ียมาเปรียบเทียบระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน 3 
เดือน, หลังอบรม 3 เดือน และระยะติดตามผล 6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทาง
สถิติ p-value <.001 ในส่วนหลังอบรม 3 เดือน เปรียบเทียบกับ ระยะติดตามผล 6 เดือนความถ่ีการ
เกิดอุบัติการณ์เพิ่มข้ึน มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value <.001รายละเอียดแสดงใน
ตารางท่ี 33 และ ตารางท่ี 34 
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ตารางที่  33 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนค่าเฉล่ียอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถ 
                 กระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล  
                 6 เดือน (n=30) 
 

อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงาน df SS MS F p-value 

-  ระหว่างกลุ่ม 2 47.27 23.63 33.86 .001 
-  ภายในกลุ่ม 87 60.73 .69 
-  รวม 89 108.00  
 
*p-value <.05 
 
ตารางที่ 34 การเปรียบเทียบค่าเฉล่ียอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน 
               จังหวัดชลบุรี ก่อนอบรม, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน (n=30) 
 
 
อุบัติการณ์ทางถนน 

การประเมิน 
จำนวนคร้ัง M SD t-test p-value 

-ก่อนการอบรม 3 เดือน 68 2.27 .98 -7.73 .001 

-หลังการอบรม 3 เดือน 15 .50 .50 

-ก่อนการอบรม 3 เดือน 68 3.49 11.85 -4.35 .001 

-ระยะติดตามผล 6 เดือน 37 2.39 6.49 

-หลังการอบรม 3 เดือน 15 .97 2.65 3.61 .001 

-ระยะติดตามผล 6 เดือน 37 2.39 6.49 

 
*p-value <.05 
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บทท่ี  5  
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
การวิจัยเรื่อง รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงาน  

ขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย เพื่อศึกษารูปแบบ
ความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขต
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย และเพื่อศึกษาผลของรูปแบบการฝึกอบรม
เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในโรงงานอุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี  

 
5.1  สรุปผลการวิจัย 

สรุปผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 1) เพื่อศึกษารูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
ของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ 
ภาคตะวันออกประเทศไทย ผลการวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติสมการโครงสร้าง (SEM) เพื่อตรวจสอบ
ความสอดคล้องของโมเดลตามสมมติฐานกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ของรูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุ
ของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ 
ภาคตะวันออกประเทศไทย ประกอบด้วย 5 ปัจจัย และ 21 ตัวแปรสังเกตุได้ท่ีเป็นองค์ประกอบย่อย
ท่ีอยู่ในโมเดลได้แก่ ปัจจัยด้านการจัดการความปลอดภัยในการทำงาน (Safety Management) 
ประกอบด้วย 1) ด้านนโยบายด้านความปลอดภัย 2) ด้านการจัดองค์กรความปลอดภัย 3) ด้าน
แผนงานและมาตรฐานความปลอดภัย และ 4) ด้านการตรวจติดตามและการทบทวนระบบ , ปัจจัย
ด้านการป้องกันอุบั ติ เหตุตามหลัก 3 E (Safety prevention according to the 3 E principles) 
ประกอบด้วย 1) ด้านEnforcement (กฎระเบียบ) 2) ด้านEducation (การให้ความรู้) และ 3) ด้าน
Engineering (การออกแบบด้านวิศวกรรม), ปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน (Defensive 
driving) ประกอบด้วย 1) ด้านการเตรียมความพร้อม 2) ด้านเทคนิคการขับรถ 3) ด้านเทคนิคการ
เล้ียว 4) ด้านเทคนิคการจอด 5) ด้านเทคนิคการขับ 6) ด้านการสังเกตการณ์ 7) ด้านการแก้ปัญหา
กรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน และ 8) ด้านการบริหารความเมื่อยล้า, ปัจจัยด้านพฤติกรรมความปลอดภัยใน
การขับขี่รถกระจายสินค้า (Behavior in driving) ประกอบด้วย 1) ด้านความรู้ด้านความปลอดภัยใน
การขับขี่รถกระจายสินค้า 2) ด้านทัศนคติด้านความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า 3) และ
ด้านการปฏิบัติความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า, ปัจจัยด้านอุบัติการณ์ทางถนน (Incident) 
ประกอบด้วย 1) เหตุเกือบเกิดอุบั ติ เหตุในการทำงาน 2) การบาดเจ็บจากการทำงาน และ  
3) ทรัพย์สินเสียหาย พบว่า รูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนน
ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย มีความ
สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยมีค่าไคสแควร์สัมพัทธ์เท่ากับ 2.784 , p-value เท่ากับ .001,  
GFI เท่ากับ .915, และค่า RMSEA เท่ากับ .070 ซึ่งผ่านเกณฑ์ทุกค่า ปัจจัยด้านการจัดการด้าน 
ความปลอดภัยในการทำงาน และปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E มีอิทธิพลเชิงบวกต่อ
เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันด้วยค่าสัมประสิทธิ์ .15 และ .75 ตามลำดับ และ ปัจจัยด้านเทคนิคการขับ
ขี่เชิงป้องกันมีอิทธิพลเชิงบวกต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่ด้วยค่าสัมประสิทธิ์ .98  
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และปัจจัยด้านพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่มีอิทธิพลเชิงบวกต่ออุบัติการณ์ทางถนนของ
พนักงานด้วยค่าสัมประสิทธิ์ .94 

สรุปผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 2) เพื่อศึกษาผลของรูปแบบการฝึกอบรม
เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในโรงงานอุตสาหกรรมจังหวัดชลบุรี  
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า ภายหลังการอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันทำให้ค่าเฉล่ียของ
พฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงาน ประกอบด้วย ความรู้ ทัศนคติ การปฏิบัติด้านความปลอดภัย
ในทำงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีเพิ่มขึ้น และความถี่การเกิด
อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีลดลง โดยมีข้อมูลดังนี้ 
พนักงานมีระดับความรู้ก่อนเข้าอบรมการขับข่ีเชิงป้องกันส่วนมากอยู่ในระดับต่ำร้อยละ 66.67 หลัง
อบรม 3 เดือน พนักงานส่วนมากมีความรู้อยู่ในระดับสูงร้อยละ 96.67 และระยะติดตามผล 6 เดือน 
พนักงานส่วนมากมีความรู้อยู่ในระดับสูงร้อยละ 100.00  ผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียคะแนนความรู้
ด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงาน ก่อนอบรม , หลังอบรม 3 เดือน และติดตาม
ผล 6 พบว่า ค่าเฉล่ียของคะแนนความรู้ เพิ่ มขึ้นอย่างมีนัยสำคัญทางสถิ ติ p-value < .001  
ด้านทัศนคติความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี 
ก่อนอบรมพนักงานมีทัศนคติส่วนมากอยู่ในระดับปานกลางร้อยละ 60.00 หลังอบรม 3 เดือน 
พนักงานส่วนมากมีทัศนคติเพิ่มขึ้นส่วนมากอยู่ในระดับดี ร้อยละ 86.67 และระยะติดตามผล 6 เดือน 
พนักงานส่วนมากมีทัศนคติส่วนมากอยู่ในระดับดีร้อยละ 100.00 ผลการเปรียบเท่ียบค่าเฉล่ียทัศนคติ
ด้านความปลอดภัยในการทำงานของพนักงาน มีค่าเพิ่มขึ้นหลังการอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 
เดือน มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value < .001 ด้านการปฏิบัติด้านเทคนิคการขับข่ี
เชิงป้องกัน พบว่า พนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยส่วนมากอยู่ในระดับต่ำร้อยละ 53.33 , 
หลังอบรม 3 เดือน พนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยส่วนมากเพิ่มขึ้น อยู่ในระดับสูงร้อยละ 
83.33 และระยะติดตามผล 6 พนักงานมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยส่วนมากอยู่ในระดับปานกลาง
ร้อยละ 46.67 ผลการเปรียบเทียบค่าเฉล่ียด้านการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการทำงานมีค่าเฉล่ีย
เพิ่มขึ้นหลังการอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ  
p-value <.001 แต่ภายหลังการอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน พบว่า ค่าเฉล่ียด้านการ
ปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการทำงานมีค่าลดลงมีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value 
<.001 ในส่วนด้านอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี พบว่า 
ก่อนอบรม 3 เดือน พนักงานมีการเกิดอุบัติการณ์ทางถนนจำนวน 68 ครั้ง หลังการอบรม 3 เดือน มี
จำนวนลดลงเหลือ 15 ครั้ง และระยะติดตามผล 6 เดือนมีจำนวนการเกิดอุบัติการณ์เพิ่มมา 37 ครั้ง 
เมื่อนำค่าเฉล่ียการเกิดอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานมาเปรียบเทียบระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิง
ป้องกัน, หลังอบรม 3 เดือน และระยะติดตามผล 6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทาง
สถิติ p-value <.001 
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5.2  อภิปรายผล  
 สมมติฐานท่ี 1 ปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัยอาชีวอนามัยในการทำงาน ปัจจัย

ด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E และปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน มีอิทธิพลเชิงบวก
ต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า และอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงาน ผล
การวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า รูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลเชิงบวกต่ออุบัติการณ์
ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย 
ประกอบด้วย 5 ปัจจัย และ 21 ตัวแปรสังเกตุได้เป็นไปตามสมติฐานของการวิจัย โดยปัจจัยด้านการ
จัดการด้านความปลอดภัยในการทำงานประกอบด้วย นโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิง
ป้องกัน การจัดองค์กรด้านความปลอดภัย แผนงานและมาตรฐานความปลอดภัย และการตรวจ
ติดตามและการทบทวนระบบ มีอิทธิพลเชิงบวกทางอ้อมต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถ
กระจายสินค้า และอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานโดยผ่าน ปัจจัยการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E 
และปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน หมายความว่า การมีนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับ
ขี่เชิงป้องกันท่ีชัดเจนเป็นการแสดงเจตน์จำนงของผู้บริหารในเรื่องความปลอดภัยในการทำงาน มีการ
จัดองค์กรด้านความปลอดภัยมีการกำหนดหน้าท่ีของผู้บริหาร หัวหน้างาน คณะกรรมการความ
ปลอดภัยในการทำงานท่ีชัดเจน มีแผนงาน และมาตรฐานความปลอดภัยท่ีได้มาจากการประเมิน
ความเส่ียง มีการตรวจติดตาม และการทบทวนระบบอย่างต่อเนื่อง ต้องร่วมกับปัจจัยการป้องกัน
อุบัติเหตุตามหลัก 3 E และปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันจึงจะทำให้พนักงานขับขี่อย่าง
ปลอดภัยช่วยลดพฤติพฤติกรรมเส่ียงได้ และจะทำให้สามารถควบคุมการเกิดอุบัติเหตุ อุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าให้ เกิดความสำเร็จเป็นไปตามเป้าหมายท่ีกำหนดไว้   
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ อุรุพงศ์ ประชาสุขสมบูรณ์ (2560) ได้ศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิผลของการ
นำนโยบายความปลอดภัยทางถนนไปปฏิบัติในพื้นท่ีถนนสายรอง อำเภอชะอำ จังหวัดเพชรบุรี พบว่า 
การนำนโยบายการลดอุบัติเหตุบนท้องถนน ไปปฏิบัติมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับประสิทธิผลของการ
นำนโยบายการลดอุบัติเหตุบนท้องถนนไปปฏิบัติอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .01 และกาญจนา 
เลิศวุฒิ และคณะ (2560) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนารูปแบบการป้องกันอุบัติเหตุจราจรโดยการ  
มีส่วนร่วมภาคีเครือข่าย และลดอัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตในท้องถนนในจังหวัดลำพูน  
ผลการศึกษา พบว่า การส่งเสริม สนับสนุนการทำงานแบบบูรณาการระหว่างภาคีเครือข่าย มีการ
วางแผนปฏิบัติงาน โดยวิเคราะห์ข้อมูลผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร ลงพื้นท่ีสำรวจจุดเส่ียง ประชุม
หาแนวทางแก้ไขปัญหา มอบหมายภารกิจการแก้ไขด้านวิศวกรรมจราจร ปรับปรุงถนน ส่ิงแวดล้อม 
การบังคับใช้กฎหมายบริการแพทย์ฉุกเฉิน และติดตามและประเมินผล สามารถลดอัตราการบาดเจ็บ
จากอุบัติเหตุจราจรลงร้อยละ 18.49 อัตราตายลดลงจาก 36.41 ต่อแสนประชากรเป็น 26.32  
ต่อแสนประชากร ในส่วนปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E ประกอบด้วย Engineering  
คือ การออกแบบด้านวิศวกรรม Education คือ การให้ความรู้ และ Enforcement คือ การบังใช้
กฎระเบียบ มีอิทธิทางบวกทางอ้อมต่อพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้า  
และอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานโดยผ่าน ปัจจัยการจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงาน   
และปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน หมายความว่า ปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E 
ประกอบด้วย 1) Engineering คือ การออกแบบด้านวิศวกรรม เพื่อป้องกันการเกิดอุบัติการณ์ทาง
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ถนนท่ีมีสาเหตุมาจากสภาพแวดในการทำงานบนท้องถนน และเครื่องมือ เครื่องจักรในการทำงาน  
เช่น การออกแบบโครงสร้างถนนหนทางให้มีความปลอดภัยแบ่งเขตเส้นให้ชัดเจน จัดให้มีป้าย
สัญลักษณ์ด้านความปลอดภัยในแต่ละพื้นท่ีให้มีความเหมาะสม มีการติดต้ังกล้องตรวจจับความเร็ว 
และการออกแบบรถกระจายสินค้าให้มีความปลอดภัยทำการตรวจสอบสภาพความพร้อมของรถก่อน
ใช้งานทุกครั้ง มีการติดต้ัง GPS เพื่อควบคุมความเร็วในการขับขี่รถกระจายสินค้าของพนักงานให้ใช้
ความเร็วตามกฎหมายกำหนด 2) Education คือ การให้ความรู้ก่อนเริ่มทำงานเพื่อป้องกันการเกิด
อุบัติการณ์จากการกระทำไม่ปลอดภัยในระหว่างทำงาน เช่น การฝึกอบรมความปลอดภัยในการขับข่ี
เชิงป้องกัน แก่พนักงานขับรถกระจายสินค้าจะทำให้พนักงานมีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการขับขี่  
ท่ีปลอดภัยมากขึ้น ลดปัญหาการขับขี่ประมาท ไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร จะทำให้สามารถการป้องกัน
อุบัติการณ์บนท้องได้ 3) Enforcement คือ การบังใช้กฎระเบียบและกฎหมายจราจรอย่างเคร่งครัด 
ป้องกัน กรณี ท่ีพนักงานมีความรู้การขับขี่ท่ีปลอดภัยแล้วยังละเมิด ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ  
และกฎหมายจราจร การบังใช้กฎระเบียบและกฎหมายจราจรอย่างเคร่งครัดอย่างจริงจังกับพนักงาน
ขับรถกระจายสินค้าจะทำให้พนักงานขับขี่ตามกฎระเบียบ ช่วยลดพฤติพฤติกรรมการขับขี่ท่ีเส่ียง
อันตราย และสามารถการป้องกันอุบัติการณ์บนท้องได้บนท้องถนนได้ สอดคล้องกับงานวิจัยของ  
ยุทธจักร อุตเจริญ (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการจัดการลดอุบัติเหตุจากการขนส่งสินค้า 
ทางถนน พบว่า 3 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ องค์ประกอบหลักด้านสภาพแวดล้อมทางการจราจร 
องค์ประกอบหลักด้านยานพาหนะ และองค์ประกอบหลักด้านผู้ขับขี่ มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุ  
บนท้องถนน และผลการตรวจสอบความสอดคล้องของโมเดล พบว่า ค่าไคสแควร์สัมพัทธ์ เท่ากับ 
1.188 ดัชนีตรวจสอบความกลมกลืน พบว่า ค่า GFI เท่ากับ .988 ค่า AGFI เท่ากับ .971 ค่า TLI 
เท่ากับ .985 ค่า NFI เท่ากับ .953 ค่าความคลาดเคล่ือนของการประมาณค่า ได้ค่า RMSEA เท่ากับ 
.025 ค่า RMR เท่ากับ .013 แสดงว่า โมเดลรูปแบบการจัดการลดอุบัติเหตุจากการขนส่งสินค้า 
ทางถนนมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ สอดคล้องกับ อภิชญา จินตะกัน (2563) ได้
ทำการศึกษาเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยในการทำงานด้วยหลักการ 3E ของบริษัท กรณีศึกษา บริษัท 
A พบว่า อุบัติเหตุท่ีเกิดจากการทำงานเนื่องจากขาดระบบความปลอดภัยท่ีดี และพฤติกรรมการสวม
ใสถุงมือและหน้ากากดีขึ้น ช่วยลดอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจากอุปกรณ์และเครื่องจักรได้ร้อยละ 50 และ
สามารถลดค่าใช้จ่ายในการส่ังซื้ออุปกรณ์ป้องกันเท่ากับ 278.4 บาทต่อเดือน (3 ,340.8 บาทต่อปี) 
หรือ เท่ากับร้อยละ 64.09 ต่อเดือน ในส่วนปัจจัยด้านเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันประกอบด้วย การ
เตรียมความพร้อม เทคนิคการขับรถเทคนิคการเล้ียว เทคนิคการจอด เทคนิคการขับ การ
สังเกตการณ์ การแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน การบริหารความเมื่อยล้า มีอิทธิพลโดยตรงต่อ
พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้าและ มีอิทธิพลทางอ้อมต่ออุบัติการณ์ทางถนน
ของพนักงาน หมายความว่า หากพนักงานมีเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันท่ีดีจะทำให้พนักงานมี
พฤติกรรมการขับขี่ท่ีปลอดภัย และลดการเกิดอุบัติการณ์บนท้องได้บนท้องถนนได้ ซึ่งสอดคล้องกับ
งานวิจัยของ Michael and Laura (2016) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกันในกลุ่ม
วัยรุ่น พบว่า ผู้เรียนมีทักษะขั้นพื้นฐานในการขับขี่ดีขึ้นนำไปสู่การปฏิบัติจริงในการขับขี่รถประจำวัน 
และการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกันยังช่วยลดการละเมิดกฎจราจรของผู้ขับข่ีได้  และยังเพิ่มทักษะ
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และความรู้เรื่องการขับขี่ท่ีปลอดภัยให้ผู้ท่ีเข้าอบรมนำมาสู่การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมการขับขี่  
บนท้องถนนของผู้เข้าอบรม 
 จากผลการศึกษาวิจัยข้างต้น ผู้วิจัยจึงสกัดปัจจัยท่ีคาดว่าจะส่งผลต่ออุบัติการณ์ทางถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทยได้ 3 ปัจจัย 
ได้แก่ 1) การจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงานเริ่มจากการมีนโยบายด้านความปลอดภัยในการ
ขับขี่เชิงป้องกันท่ีชัดเจนจากผู้บริหาร มีการจัดองค์กรด้านความปลอดภัยมีการกำหน้าท่ีของผู้บริหาร 
หัวหน้างาน คณะกรรมการความปลอดภัยในการทำงานท่ีชัดเจน มีแผนงาน และมาตรฐานความ
ปลอดภัยในการทำงาน มีการตรวจติดตาม และการทบทวนระบบอย่างต่อเนื่ อง ในระบบ 
จะประกอบด้วย 2) ปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E ได้แก่ การออกแบบด้านวิศวกรรมให้
มีความปลอดภัย มีการอบรมให้ความรู้พนักงาน การใช้กฎระเบียบบังคับอย่างจรังจัง และ 3) ปัจจัย
เทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน โดยฝึกให้พนักงานมีทักษะการขับขี่เชิงป้องกันในตัวเอง ซึ่งจะส่งผลให้
พนักงานมีพฤติกรรมในการขับขี่รถกระจายสินค้าท่ีปลอดภัยมากขึ้น และสามารถป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุ อุบัติการณ์บนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้อย่างเป็นระบบ 

สมมติฐานท่ี 2 ภายหลังการฝึกอบรมการขับขี่ เชิงป้องกัน ทำให้ค่าเฉล่ียคะแนนของ
พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน ประกอบด้วย ความรู้ ทัศนคติ การปฏิบัติ ของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานอุตสาหกรรม จังหวัดชลบุรี สูงกว่าก่อนการอบรม และทำให้
ความถี่อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าลดลง ผลการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า 
เป็นไปตามสมมติฐานของการวิจัย ภายหลังการอบรมการขับขี่เชิงป้องกันทำให้ค่าเฉล่ียของความรู้ 
ทัศนคติ การปฏิบัติด้านความปลอดภัยในรทำงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัด
ชลบุรีเพิ่มข้ึน และอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีลดลง 
ด้านความรู้ก่อนอบรมของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีส่วนมากอยู่อยู่ในระดับ
ต่ำ หลังอบรม 3 เดือน พนักงานส่วนมากมีความรู้อยู่ในระดับสูง และระยะติดตามผล 6 เดือน 
พนักงานส่วนมากมีความรู้อยู่ในระดับสูง เมื่อนำมาค่าเฉล่ียของความรู้มาเปรียบเทียบระหว่างก่อน
อบรมการขับขี่เชิงป้องกัน, หลังอบรม 3 เดือน และติดตามผล 6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมี
นัยสำคัญทางสถิติ p-value <.001 หมายความว่า ผลของรูปแบบอบรมการขับขี่เชิงป้องกันทำให้
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีมีความรู้ในเรื่องของความปลอดภัยในการขับขี่รถ
กระจายสินค้าเพิ่มขึ้น และด้านทัศนคติก่อนอบรมของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัด
ชลบุรีก่อนอบรมส่วนมากอยู่ในระดับปานกลาง หลังอบรม 3 เดือน พนักงานส่วนมากมีทัศนคติอยู่ใน
ระดับสูง และระยะติดตามผล 6 เดือน พนักงานส่วนมากมีมีทัศนคติอยู่ในระดับสูง เมื่อมานำค่าเฉล่ีย
ของทัศนคติมาเปรียบเทียบระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน , หลังอบรม 3 เดือน และติดตาม
ผล 6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value <.001 หมายความว่า ผลของ
รูปแบบอบรมการขับข่ีเชิงป้องกันทำให้พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีมีทัศนคติ
ในเรื่องของความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้าเพิ่มขึ้น เนื่องจากพนักงานมีรับรู้ในท่ีถูกต้อง
ตามหลักวิชาการ ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ สุภาพร ชินสมพล (2565) ได้ศึกษา ผลของ
โปรแกรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการทำงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน พบว่า ภายหลังการให้
ความรู้ของโปรแกรมการป้องกันอุบัติเหตุจากการทำงานทำให้พนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน มีความรู้ 
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มีทัศนคติ และพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุของพนักงานขับรถบรรทุกน้ำมัน มีค่าเฉล่ียดีกว่าก่อน
การทดลองอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value <.05 ในส่วนด้านการปฏิบัติด้านความปลอดภัยของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี ก่อนอบรมส่วนมากอยู่ในระดับส่วนมากอยู่ใน
ระดับต่ำ หลังอบรม 3 เดือน พนักงานส่วนมากมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยอยู่ในระดับสูง และ
ระยะติดตามผล 6 เดือน พนักงานส่วนมากมีการปฏิบัติด้านความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง  
เมื่อมานำค่าเฉล่ียของทัศนคติมาเปรียบเทียบระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน , หลังอบรม 3 
เดือน และติดตามผล 6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ p-value <.001 
หมายความว่า ผลของรูปแบบอบรมการขับขี่เชิงป้องกันทำให้พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงาน
จังหวัดชลบุรีมีการปฏิบัติในเรื่องของความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้าท่ีดีเนื่องจากพนักงาน
มีรับรู้ในท่ีถูกต้อง และมีทัศคติท่ีดีส่งผลให้พนักงานมีพฤติกรรมในการขับขี่รถกระจายสินค้าท่ีดีและ
ปลอดภัย ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ จิตติศักด์ิ ศรีสอน (2563) ได้ศึกษาเกี่ยวกับความสัมพันธ์
ของความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมความปลอดภัยในการทำงานของพนักงานฝ่ายผลิตช้ินไม้ยูคาสับ 
หจก.พิพัฒน์เจริญกิจอำเภอเมือง จังหวัดมหาสารคาม พบว่า ความรู้ ทัศนคติ และพฤติกรรมด้าน
ความปลอดภัยในการทำงานอยู่ในระดับสูง ความรู้ ทัศนคติ มีความสัมพันธ์กับระดับพฤติกรรมความ
ปลอดภัยในการทำงาน อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ p-value <.005 ในส่วนด้านอุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรี พบว่า ก่อนอบรม 3 เดือน พนักงานมี
การเกิดอุบัติการณ์ทางถนนจำนวน 68 ครั้ง หลังการอบรม 3 เดือน มีจำนวน 15 ครั้ง และระยะ
ติดตามผล 6 เดือนมีจำนวนการเกิดอุบัติการณ์เพิ่มมา 37 ครั้ง เมื่อนำค่าเฉล่ียการเกิดอุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนักงานมาเปรียบเทียบระหว่างก่อนอบรมการขับขี่เชิงป้องกัน , หลังอบรม 3 เดือน และ
ระยะติดตามผล 6 เดือน พบว่า มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญทางสถิ ติ p-value <.001 
ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษาของ Michael and Laura (2016) ได้ศึกษาเกี่ยวกับ การฝึกอบรมการขับข่ี
เชิงป้องกันในกลุ่มวัยรุ่น พบว่า ผู้เรียนมีทักษะขั้นพื้นฐานในการขับขี่ดีขึ้นนำไปสู่การปฏิบัติจริงในการ
ขับขี่รถประจำวันและการฝึกอบรมการขับขี่เชิงป้องกันยังช่วยลดการละเมิดกฎจราจรของผู้ขับขี่ได้
และยังเพิ่มทักษะและความรู้เรื่องการขับขี่ท่ีปลอดภัยให้ผู้ท่ีเข้าอบรมนำมาสู่การเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมการขับขี่บนท้องถนนของผู้เข้าอบรม ท้ังนี้ในส่วนระยะติดตามผล 6 เดือน มีจำนวนการเกิด
อุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานเพิ่มมา 37 ครั้ง เพราะการขาดควบคุมอย่างเป็นระบบท่ีต่อเนื่อง 
 จากผลการศึกษาวิจัยข้างต้นพบว่ารูปแบบการฝึกอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกัน 12 
ช่ัวโมงประกอบด้วย เทคนิคการขับรถอย่างปลอดภัย เทคนิคการเล้ียวรถอย่างปลอดภัย เทคนิคการ
จอดรถอย่างปลอดภัยเทคนิคการขับแซงอย่างปลอดภัย เทคนิคการสังเกตการณ์แก้ไขก่อนเกิด
อุบัติเหตุ ทำให้ค่าเฉล่ียด้านความรู้ ทัศคติ และการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน
ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานจังหวัดชลบุรีดีขึ้น และลดการเกิดอุบัติการณ์ทางถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าในโรงงานได้ในช่วงเวลา 3 เดือนแรกหลังจากนั้น พบว่า มีจำนวนความถ่ี
ของการเกิดอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าบนท้องถนนเพิ่มขึ้น เนื่องจากการ
อบรมเพียงอย่างไม่สามารถป้องกันการเกิดอุบัติการณ์ทางถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าใน
ระยะยาวได้ หากขาดการความคุมอย่างเป็นระบบซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ British Standards 
Institution (2020) ท่ีออกระบบมาตรฐานความปลอดภัยในการทำงานท่ีเป็นระบบมาตรฐานสากล 
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ช่ือ ISO 45001 เพื่อใช้เป็นแนวทางการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในการทำงานจะต้องมีการควบคุม 
เชิงระบบและพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ซึ่งระบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการทำงานประกอบด้วย 
การกำหนดนโยบายด้านความปลอดภัยท่ีชัดเจนจากผู้บริหาร มีการจัดองค์กรด้านความปลอดภัย  
มีการกำหน้าท่ีของผู้บริหาร หัวหน้างาน คณะกรรมการความปลอดภัยในการทำงานท่ีชัดเจน  
มีแผนงาน และมาตรฐานความปลอดภัยในการทำงาน มีการตรวจติดตาม และการทบทวนระบบ
อย่างต่อเนื่อง 
  
5.3  ข้อเสนอแนะ 
 5.3.1 ข้อเสนอแนะในการนําไปใช้ประโยชน์ 
 1. สถานประกอบกิจการควรมีนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันท่ีชัดเจน  
มีการกำหน้าท่ีด้านความปลอดภัยของผู้บริหาร หัวหน้างาน คณะกรรมการความปลอดภัยในการ
ทำงานท่ีชัดเจน มีแผนงาน และมาตรฐานความปลอดภัยในการทำงาน มีการตรวจติดตาม และการ
ทบทวนระบบอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากการอบรมเพียงอย่างไม่สามารถป้องกันการเกิดอุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในระยะยาวได้ ต้องความคุมอย่างเป็นระบบ 
 2. สถานประกอบกิจการควรมีการพัฒนาความรู้และทักษะการขับขี่เชิงป้องกันของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าก่อนเริ่มทำงานเพื่อให้มีทักษะการขับขี่เชิงป้องกันในตัวเอง ซึ่งจะส่งผล
ให้พนักงานมีพฤติกรรมในการขับขี่รถกระจายสินค้าท่ีปลอดภัยมากขึ้น และสามารถป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุ อุบัติการณ์บนท้องถนนได้ 
 3. ภาครัฐบาลควรจัดการปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุตามหลัก 3 E (Enforcement 
Education Engineering) โดยเน้นการอบรมให้ความรู้พนักงาน Education และมีการออกแบบทาง
ถนนให้มีความปลอดภัย ออกกฎหมายให้มีการตรวจสภาพรถกระจายสินค้าก่อนใช้งานให้มีความเข็ม
ข้นมากขึ้น มีการอบรมให้ความรู้เกี่ยวกับการขับขี่เชิงป้องกันแก่พนักงานของรถกระจายสินค้า และ
การใช้กฎระเบียบบังคับอย่างจรังจัง 

5.3.2  ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
1. ควรมีการศึกษาวิจัยด้วยวิธีการเชิงคุณภาพของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย สถานประกอบการและ

ภาครัฐ เพื่อใช้ประกอบการศึกษาประเด็นปัจจัยและตัวบ่งช้ีท่ีส่งผลต่ออุบัติการณ์บนท้องถนน
พนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทยของทุกฝ่ายให้มี
ความชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
         2. ควรมีการศึกษาวิจัยโดยการนำรูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
อุบัติการณ์บนท้องถนนของพนักงานไปทดลองใช้และติดตามเพื่อศึกษาประสิทธิผลของโมเดล 
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แบบสอบถาม 
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 คำช้ีแจง แบบสอบถามนี้จัดทำเพื่อนำข้อมูลท่ีได้มาทำการศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบ 
การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย (EEC) ซึ่งเป็นงานวิจัยของนักศึกษาปริญญาเอก 
หลักสูตรสาธารณสุขศาสตรดุษฎีบัณฑิต สาขาวิชา การจัดการระบบสุขภาพ คณะสาธารณสุขศาสตร์
มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ โดยการสำรวจครั้งนี้จะไม่มีผลกระทบต่อ
การทำงานของท่านแต่ประการใด แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ประกอบด้วย 
 
โครงการวิจัยระยะที่ 1 แบบสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัย
ในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออกประเทศไทย (EEC)  

  1.1 แบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคล  
 1.2 แบบสอบถามปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการทำงาน 
 1.3 แบบสอบถามปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกัน  
 1.4 แบบสอบถามปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน 
 1.5 แบบสอบถามปัจจัยพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
 1.6 แบบสอบถามปัจจัยอุบัติการณ์ทางถนน 

 โครงการวิจัยระยะที่ 2 
 2.1 แบบสอบถามวัดความรู้ความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
 2.2 แบบสอบถามวัดทัศนคติความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
 2.3 แบบสอบถามวัดการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
 2.4 แบบสอบถามความถ่ีการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถจัดส่งสินค้า 
 
        

ผู้วิจัยขอขอบพระคุณอย่างสูงท่ีท่านให้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถามมา ณ โอกาสนี้ 
       นายสิทธิชัย สิงห์สุ นักศึกษาปริญญาเอก 

สาธารณสุขศาสตรดุษฎีบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการระบบสุขภาพ  
คณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ 

 
 

 วัน/เดือน/ปี ................................................................. 
ผู้เก็บข้อมูล .................................................................. 

 

แบบสอบถาม  
โครงการวิจัยเรื่อง รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกัน

ของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของ
ประเทศไทย  
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แบบสอบถามโครงการวิจัยระยะที่ 1 
แบบสอบถามความคิดเห็นเก่ียวกับรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน
ของพนักงานขับรถกระจายสินค้า เขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกประเทศไทย (EEC) 

  
1.1 แบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคล 
คำช้ีแจง โปรดเติมข้อความลงในช่องว่าง หรือทำเครื่องหมายถูกลงใน  หน้าข้อความท่ีตรงกับความ
เป็นจริงของท่านมากท่ีสุด 
  

1. อายุ ............ ปี  
2. เพศ 

□ ชาย 
□ หญิง 

3. สถานภาพ 
□ โสด 
□  สมรส 
□ หม้าย/ หย่าร้าง/ แยกกันอยู่ 

4. วุฒิการศึกษา 
 ไม่ได้รับการศึกษา 
 ประถมศึกษา 
 มัธยมศึกษาตอนต้น 
 มัธยมศึกษาตอนปลาย 
 อนุปริญญาหรือเทียบเท่า 
 ปริญญาตรีหรือสูงกว่า 

5. ท่านมีประสบการณ์การขับรถขนส่งสินค้ามาแล้ว จำนวน ....................ปี 
6. บริษัทท่ีทำงานของท่านท่ีอยู่จังหวัดใด 

 
 ชลบุรี 
 ระยอง 
 ฉะเชิงเทรา 
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1.2 แบบสอบถามปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการทำงาน      
      คำช้ีแจง โปรดทำเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกับความเห็นของท่านมากท่ีสุด 
 ระดับความเห็น    คะแนน 
 มากท่ีสุด                              5 
 มาก        4 
 ปานกลาง      3 
 น้อย        2 
 น้อยท่ีสุด        1 
 

ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

ด้านนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
1 ท่านคิดว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัยจากนายจ้างช่วยลดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนของพนักงานได้ 

     

2 ท่านคิดว่าการสื่อสารนโยบายด้านความปลอดภัยให้พนักงานทราบช่วยลด
อุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

3 ท่านคิดว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัยจากนายจ้างสามารถควบคุม
พฤติกรรมการขับข่ีที่ไม่ปลอดภัยของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

4 ท่านคิดว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับข่ีจากนายจ้างที่ชัดเจนจะ
ทำให้การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันประสบผลสำเร็จได้ 

     

ด้านการจัดองค์กรด้านความปลอดภัย 
1 ท่านคิดว่าการกำหนดหน้าที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยของผู้บริหารที่ชัดเจน 
จะทำให้การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันประสบผลสำเร็จได้ 

     

2 ท่านคิดว่าการกำหนดหน้าที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยของหัวหน้างาน 
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานใต้บังคับบัญชาได้ 

     

3 ท่านคิดว่าการกำหนดหน้าที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยของคณะกรรมการ 
คปภ. ท่ีชัดเจน ทำให้พนักงานมีพฤติกรรมการขับข่ีบนท้องถนนที่ปลอดภัย  

     

4 ท่านคิดว่าการกำหนดหน้าที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยในการขับข่ีของ
พนักงานทุกระดับที่ชัดเจน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

ด้านแผนงานและมาตรฐานความปลอดภัย 
1 ท่านคิดว่าการกำหนดแผนงานด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่
ชัดเจน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าได้ 

     

2 ท่านคิดว่าการเน้นย้ำข้ันตอนการทำงานที่ปลอดภัย ก่อนเริ่มงาน สามารถ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

3 ท่านคิดว่าการทบทวนความเสี่ยงด้านความปลอดภัยในการขับข่ี สามารถป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 
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ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

4 ท่านคิดว่าการมีมาตรฐานการทำงานที่ถูกต้องเหมาะสมชัดเจน สามารถควบคุม
พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

ด้านการตรวจติดตามและการทบทวนระบบ 
1 ท่านคิดว่าการมีการตรวจติดตามและการทบทวนระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันเช่นการประชุมสรุปผลประจำเดือน สามารถ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

2 ท่านคิดว่าการจัดให้มีการตรวจติดตามพฤติกรรมการขับข่ีรถกระจายสินค้าบน
ท้องถนนของพนักงาน สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้
ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าได้ 

     

3 ท่านคิดว่าการมีการตรวจติดตามและการทบทวนระบบการจัดการด้านความ
ปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกัน เป็นระยะทำให้การจัดการด้านความปลอดภัยใน
การขับข่ีเชิงป้องกันประสบผลสำเร็จตามเป้าหมาย 
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1.3 แบบสอบถามปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำช้ีแจง โปรดทำเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกับความเห็นของท่านมากท่ีสุด 
 ระดับความเห็น    คะแนน 
 มากท่ีสุด                              5 
 มาก        4 
 ปานกลาง      3 
 น้อย        2 
 น้อยท่ีสุด        1 
 

ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

ด้านการเตรียมความพร้อม 
1. ท่านตรวจระดับแอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ ต้องนอนพัก
อย่างน้อย 3 ชั่วโมงก่อนแล้วไปขับรถจึงจะปลอดภัย 

     

2. ท่านคิดว่าการพักผ่อนน้อยกว่า 6 ชั่วโมงแล้วมาทำงานทำให้เกิดอุบัติเหตุได้      
3. ท่านคิดว่าร่างกายไม่พร้อม เช่น เป็นไข้ แต่กินยาลดไข้แล้วมาทำงานทำให้เกิด
อุบัติเหตุได้ 

     

4. ท่านคิดว่าการตรวจสอบรถให้อยู่ในสภาพปลอดภัยก่อนใช้งานโดยใช้แบบ
ตรวจสอบ (Checklist) สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้ 

     

ด้านเทคนิคการขับรถ 
1. ท่านคิดว่าควรลดความเร็วลงไม่เกิน  30 กม./ชม. เมื่อขับผ่านเขตโครงการกำลัง
ก่อสร้างถนน 

     

2. ท่านคิดว่าถ้าขับรถด้วยความเร็ว 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ระยะห่างที่เราควรเว้นให้
ห่างจากรถคันหน้าคือ 30 เมตร 

     

3. ท่านคิดว่าการขับผ่านทางร่วมทางแยก ต้องให้สัญญาณรถคันอื่นทุกครั้ง เช่น          
บีบแตร เปิดสัญญาณไฟเลี้ยว 

     

4. ท่านคิดว่าการขับรถเมื่อถึง 4 แยก เจอไฟเหลืองต้องเหยียบเบรค หยุดรถทุกครั้ง 
ไฟเขียวแล้วค่อยไปต่อ 

     

5. ท่านคิดว่าในขณะขับรถควรปฏิบัติตามสัญลักษณ์ป้ายจราจรอย่างเคร่งครัด      
6. ท่านคิดว่าการขับรถกระจายสินค้าควรใช้ความเร็วไม่เกินกฎหมายกำหนดในเขต
น้ัน ๆ 

     

7. ท่านคิดว่าในขณะขับรถไม่ควรใช้โทรศัพท์มือถือ หรือเครื่องเล่นอื่น      
8. ท่านคิดว่าการขับรถกระจายสินค้าควรสวมเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง      
9. ท่านคิดว่าการขับรถควรปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด      
ด้านเทคนิคการเลี้ยวรถกระจายสินค้า 
1. ท่านคิดว่าการขับรถผ่านทางเลี้ยว ทางร่วม จะต้องลดความเร็วลงและค่อยทำ
การเลี้ยว 

     

2. ท่านคิดว่าทุกครั้งที่เลี้ยวต้องมองกระจกข้างก่อน เพ่ือตรวจสอบว่าไม่มีรถว่ิงมา
ทางด้านซ้ายและขวาค่อยทำการเลี้ยว 
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ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

ด้านเทคนิคการจอด 
1. ท่านคิดว่าการจอดรถกระจายสินค้า ควรดึงเบรกมือ ปลดเกียร์ว่างทุกครั้ง 

     

2. ท่านคิดว่าการจอดรถกระจายสินค้าไม่ควรจอดบนเส้นทึบขาวแดง หรือ เหลือง
ดำ 

     

3. ท่านคิดว่าขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าควรมีหมอนหนุนล้อทุกครั้ง      
4. ท่านคิดว่าขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าควรมีการต้ังกรวยเพ่ือให้สัญลักษณ์คันอื่น      
5. ท่านคิดว่าการจอดรถบรรทุกควรดึงกุญแจออกทุกครั้งป้องกันผู้ที่ไม่เก่ียวข้องมา
ขับข่ี 

     

ด้านเทคนิคการขับแซง 
1. ท่านคิดว่าควรมองกระจกหลังก่อนการขับแซงขวา เพ่ือความปลอดภัย 

     

2. ท่านคิดว่าควรมองกระจกข้างก่อนการขับแซงขวา เพ่ือความปลอดภัย      
3. ท่านคิดว่าไม่ควรขับแซงรถคันอื่นบริเวณทางโค้ง และเขตห้ามเปลี่ยนเลน      
4. ท่านคิดว่าก่อนขับแซงควรคาดการณ์ถึงกำลังของรถกระจายสินค้าว่าสามารถขับ
แซงคันอื่นได้หรือไม่ 

     

ด้านการสังเกตการณ์ 
1. ท่านคิดว่าควรมองไปข้างหน้า 15 วินาที เพ่ือคาดการณ์อันตรายจากรถคันหน้า 

     

2. ท่านคิดว่าควรมองไปรอบ ๆ อย่างสม่ำเสมอ มุมมอง 360 องศาเพ่ือคาดการณ์
จากอันตรายโดยรอบ 

     

3. ท่านคิดว่าไม่ควรขับรถเข้าจุดบอดของรถคันหน้า หรือ จุดที่มองไม่เห็น      
4. ท่านคิดว่าควรมองกระจกหลังและข้าง ทุก ๆ 5-8 วินาที เพ่ือรักษาระยะการ
มองเห็นขนาดกว้างในขณะขับรถ 

     

5. ท่านคิดว่าควรกวาดสายตามองกระจกข้างและหลัง ทุก  ๆ 2 นาที  เพ่ือ
คาดการณ์ถึงอันตราย 

     

ด้านการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 
1. ควรลดความเร็วลง และแวะจอดข้างทางเมื่อฝนตกหนักมองไม่เห็น 

     

2. ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดสัญญาณไฟเตือนต่าง ๆ ข้ึนบนหน้าปัดรถ ควรหยุด
รถเพ่ือตรวจสอบหรือสอบถามเพ่ือความปลอดภัย 

     

3. ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดยางระเบิดต้องหยุดเพ่ือตรวจสอบและแจ้งซ่อมก่อน
ค่อยขับต่อไป 

     

4. กรณีเกิดอุบัติเหตุฉุกเฉินควรหยุดรถทันทีและแจ้งหัวหน้างานให้ทราบทันที      
ด้านการบริหารความเมื่อยล้า 
1. เมื่อมีอาการง่วงนอนควรหยุดพักทันทีป้องกันการหลับใน 

     

2. การขับรถกระจายสินค้าต่อเน่ืองยาวนานไม่ควรเกิน 4 ชั่วโมง      
3. ถ้าจำเป็นต้องขับรถติดต่อกันเกิน 4 ชั่วโมง ควรหยุดพักบริหารร่างกายเบาๆ 
เช่น ล้างหน้า ยืดเส้นยืดสาย 
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1.4 แบบสอบถามปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน 
คำช้ีแจง โปรดทำเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกับความเห็นของท่านมากท่ีสุด 
 ระดับความเห็น    คะแนน 
 มากท่ีสุด                              5 
 มาก        4 
 ปานกลาง      3 
 น้อย        2 
 น้อยท่ีสุด        1 
 

ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

ด้านกฎระเบียบ (Enforcement) 
1. การมีกฏระเบียบด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันใช้กับพนักงาน 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

2. การบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันอย่างจริงจัง 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

ด้านการให้ความรู้ (Education) 
1. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ี
เชิงป้องกันก่อนเริ่มงาน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

2. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านกฎหมายจราจร สามารถควบคุมพฤติกรรม
เสี่ยงในการขับข่ีของพนักงาน และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

3. ท่านคิดว่าการอบรมให้ความรู้ด้านนโยบายด้านความปลอดภัยของผู้บริหาร ทำ
ให้พนักงานทำงานอย่างปลอดภัย 

     

4. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านมาตรฐานความปลอดภัย ทำให้พนักงาน
ทำงานอย่างปลอดภัย 

     

5. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านความเสี่ยงการขับข่ีบนท้องถนน สามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
บนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

6. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ ด้านสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและการป้องกัน 
สามารถควบคุม ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าได้ 

     

ด้านการออกแบบด้านวิศวกร (Engineering) 
1. ท่านคิดว่าการมีโครงสร้างถนนที่สมบูรณ์แข็งแรง ไม่ชำรุดสามารถป้องกัน การ
เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

2. ท่านคิดว่าการมีกล้องตรวจจับความเร็ว สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของ
พนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ 

     

3. ท่านคิดว่าการมีป้ายสัญลักษณ์ความปลอดภัยที่ชัดเจน เช่น สัญลักษณ์ทางม้า      
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ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

ลาย เป็นต้น สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 
4. ท่านคิดว่าการ GPS ตรวจจับความเร็วบนรถบรรทุก สามารถควบคุมพฤติกรรม
การขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 
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1.5 แบบสอบถามปัจจัยพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำช้ีแจง โปรดทำเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกับความเห็นของท่านมากท่ีสุด 
 ระดับความเห็น    คะแนน 
 มากท่ีสุด                              5 
 มาก        4 
 ปานกลาง      3 
 น้อย        2 
 น้อยท่ีสุด        1 
 

ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

ด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
ด้านความรู้ 
1. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้มีความรู้ด้านการจัดการ
ด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกัน สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

2. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้ด้านกฎหมายจราจร 
สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน
ได้ 

     

3. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้ ด้านนโยบายด้าน
ความปลอดภัยของผู้บริหารเป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

4. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้ ด้านมาตราฐาน
ความปลอดภัยเป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

5. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้ ด้านความเสี่ยงเป็น
อย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

6. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้  ด้านสาเหตุการ
เกิดอุบัติเหตุและการป้องกัน เป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

     

ด้านทัศนคติ 
1. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนไม่ได้เกิดจากโชคชะตา แต่เป็นการกระทำของผู้
ขับข่ีเอง 

     

2. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนสามารถป้องกันได้      
3. ท่านเชื่อว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัย ทำให้การขับข่ีที่ปลอดภัยได้      
4. ท่านเชื่อว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ ดี
สามารถป้องกันอุบัติการณ์ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 
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ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

ด้านการปฏิบัติ 
1. ถ้าท่านปฏิบัติตาม หลักความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ดี สามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
บนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

2. ถ้าท่านปฏิบัติตาม นโยบายด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันอย่าง
เคร่งครัด สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

3. ถ้าท่านปฏิบัติตาม ข้ันตอนทำงานอย่างเคร่งครัด สามารถควบคุมพฤติกรรมการ
ขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

4. ท่านคิดว่าการปฏิบัติ ตามมาตรฐานความปลอดภัยในการทำงานอย่างเคร่งครัด 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

5.ท่านคิดว่าการปฏิบัติตามมาตรฐานกฎหมายจราจร อย่างเคร่งครัด สามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
บนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 
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1.6 แบบสอบถามปัจจัยอุบัติการณ์ทางถนน 
คำช้ีแจง โปรดทำเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องท่ีตรงกับความเห็นของท่านมากท่ีสุด 
 ระดับความเห็น    คะแนน 
 มากท่ีสุด                              5 
 มาก        4 
 ปานกลาง      3 
 น้อย        2 
 น้อยท่ีสุด        1 
 

ข้อคำถาม 
ระดับความเห็น 
1 2 3 4 5 

1. ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยที่ได้มาตรฐาน ในการขับข่ีเชิง
ป้องกันที่ดีสามารถป้องกันเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าได้ เช่น เกือบชนรถคันหน้า เกือบลงข้างถนน เป็นต้น 

     

2. ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยที่ได้มาตรฐาน ในการขับข่ีเชิง
ป้องกันที่ดีสามารถป้องกันการเกิดบาดเจ็บของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

     

3. ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยที่ได้มาตรฐาน ในการขับข่ีเชิง
ป้องกันที่ดีสามารถป้องกันการเกิดทรัพย์สินเสียหายจากอุบัติเหตุของพนักงานขับ
รถกระจายสินค้าได้ 

     

4 ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ดีสามารถ
ป้องกันการเกิดโรคเก่ียวกับการทำงานของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้เช่น โรค
ปวดหลังส่วนล่างจากความสั่นสะเทือนของรถ  
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แบบสอบถามโครงการวิจัยระยะที่ 2 
2.1 แบบสอบถามวัดความรู้ความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำช้ีแจง  โปรดทำเครื่องหมาย (✓) ลงในช่องคำตอบท่ีตรงกับคำตอบของท่าน 
 

ข้อคำถาม 
คำตอบ 
ถูก ผิด 

1. การด่ืมแอลกอฮอล์ 1 แก้วสามารถขับรถกระจายสินค้าได้ตามปกติ   
2. การพักผ่อนน้อยกว่า 6 ชั่วโมง แล้วขับรถทำให้เกิดอุบัติเหตุได้   
3. การตรวจสอบรถกระจายสินค้าควรตรวจสอบอย่างน้อย ปีละ 1 ครั้ง   
4. การขับรถกระจายสินค้าควรเว้นระยะห่างจากรถคันหน้าอย่างน้อย 4 เมตร   
5. การขับผ่านทางร่วมทางแยกไม่ควรบีบแตร เพราะคันข้างหน้าอาจจะตกใจ   
6. ท่านขับรถผ่านแยกไฟแดงต้องหยุดรถทุกครั้ง และเมื่อไฟเหลืองข้ึนแล้วขับไปต่อทันที   
7. สัญลักษณ์ป้ายจราจรสีเหลือง หมายถึง อันตราย   
8. การกำหนดความเร็วรถบรรทุกตามกฎหมายกำหนด ไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมงทุกพ้ืนที่   
9. สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุมาจากการกระทำที่ไม่ปลอดภัยของพนักงาน   
10. การขับรถผ่านทางเลี้ยวไม่จำเป็นต้องเปิดไฟเลี้ยวทุกครั้ง ถ้ามองดูแล้วไม่มีรถมา เลี้ยวได้เลย   
11. การจอดรถกระจายสินค้าควรดึงเบรกมือทุกครั้ง หรือ ใส่เกียร์ค้างไว้ก็ได้   
12. การจอดรถกระจายสินค้า ไม่ควรจอดบนเส้นทึบขาวแดง หรือ เหลืองดำ   
13. ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้า ไม่ต้องมีหมอนหนุนล้อทุกครั้งก็ได้   
14. ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้า ไม่จำเป็นต้องการต้ังกรวยทุกครั้ง   
15. ห้ามขับแซงรถคันอื่นบริเวณทางโค้ง และเขตห้ามแซง   
16. จุดบอดของรถ คือ จุดที่คนขับมองไม่เห็น   
17. การมองกระจกหลัง และข้าง ทุก ๆ 5-8 วินาที เพ่ือรักษาการภาพมองเห็นขนาดกว้าง   
18. การกวาดสายตามองกระจกหลัง ทุก ๆ 2 นาที เพ่ือคาดการณ์ถึงอันตราย   
19. เมื่อฝนตกหนักมองไม่เห็น ควรเปิดไฟฉุกเฉิน   
20. กรณี เกิดอุบัติเหตุฉุกเฉิน ควรหยุดรถทันทีและแจ้งหัวหน้างานให้ทราบ   
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2.2 แบบสอบถามวัดทัศนคติความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำชี้แจง โปรดเติมเครื่องหมาย  ✓ ลงในช่องว่างท่ีตรงกับความรู้สึกของท่านมากท่ีสุดหลังจาก
ได้เข้าร่วมการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 

3 หมายถึง  มีทัศนคติระดับ  มาก 
2 หมายถึง  มีทัศนคติระดับ  ปานกลาง 
1 หมายถึง  มีทัศนคติระดับ  น้อย 
 

ข้อคำถาม 1 2 3 
1. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนไม่ได้เกิดจากโชคชะตา แต่เป็นการกระทำของพนักงาน    
2. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนสามารถป้องกันได้    
3. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนเกิดจากการกระทำของผู้ขับข่ีเป็นหลัก    
4. ท่านเชื่อว่าความไม่พร้อมของร่างกาย เช่น มีอาการมึนเมาแล้วมาทำงาน ทำให้เกิด
อุบัติเหตุได้ 

   

5. ท่านเชื่อว่าความไม่พร้อมของรถกระจายสินค้าทำให้เกิดอุบัติเหตุได้    
6. ท่านเชื่อว่าการขับรถตามกฎหมายอย่างเคร่งครัดช่วยลดอุบัติเหตุได้    
7. ท่านเชื่อว่าการปฏิบัติตามป้ายสัญลักษณ์ด้านความปลอดภัย อย่างเคร่งครัดช่วยลด
อุบัติเหตุได้ 

   

8. ท่านเชื่อว่าการขับแซงควรมองกระจกหลัง และกระจกซ้าย ขวา ก่อนการขับแซง เพ่ือ
ความปลอดภัย 

   

9. ท่านเชื่อว่าการบริหารความเมื่อยล้าสามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ    
10. ท่านเชื่อว่าหากท่านมีพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ดีสามารถ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 
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2.3 แบบสอบถามวัดการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำชี้แจง โปรดเติมเครื่องหมาย ✓ ลงในช่องว่างท่ีตรงกับความรู้ สึกของท่านมากท่ีสุด                   
หลังจากได้เข้าร่วมการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
 ระดับความเห็น      ความหมาย               คะแนน  
ปฏิบัติทุกครั้ง    (มีการปฏิบัติสัปดาห์ละ 3 ครั้งหรือมากกว่านั้น)  3  
ปฏิบัติเป็นบางครั้ง  มีการปฏิบัติน้อยกว่าสัปดาห์ละ 3 ครั้งหรือน้อยกว่านั้น  2  
ไม่ปฏิบัติ     ไม่ปฏิบัติเลย      1 
 
ข้อคำถามการขับขี่เชิงป้องกัน 3 2 1 
1. การเตรียมความพร้อม 
1.1 ท่านมีอาการมึนเมาแล้วขับรถ  

   

1.2 ท่านพักผ่อนน้อยกว่า 6 ชั่วโมง แล้วขับรถ    
1.3 ท่านมีร่างกายไม่พร้อม เช่น เป็นไข้ แล้วมาทำงาน    
1.4 ท่านมีการตรวจสอบรถโดยใช้แบบ checklist ให้อยู่ในสภาพปลอดภัยก่อนใช้งาน    
2 เทคนิคการขับรถ 
2.1 ท่านลดความเร็วลงเมื่อขับผ่านเขตโครงการกำลังก่อสร้างถนน 

   

2.2 ท่านหลีกเลี่ยงการขับรถเกาะกลุ่ม หรือ ขับจี้รถคันหน้า ถึงแม้ท่านอยู่ในช่วงเร่งรีบ    
2.3 ท่านขับผ่านทางร่วมทางแยกให้สัญญาณ รถคันอื่นทุกครั้ง เช่น บีบแตร เปิดสัญญาณไฟ
เลี้ยว 

   

2.4 ท่านขับรถเมื่อถึง 4 แยกไฟเหลือง ต้องหยุดรถทุกครั้ง ไฟเขียวแล้วค่อยไปต่อ    
2.5 ในขณะขับรถท่านปฏิบัติตามสัญลักษณ์ป้ายจราจรอย่างเคร่งครัด    
2.6 ท่านขับรถกระจายสินค้าควรใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือตาม กฎหมาย
กำหนดในเขตน้ัน ๆ 

   

2.7 ในขณะขับรถไม่ใช้โทรศัพท์มือถือ หรือเครื่องเล่นอื่น    
2.8 ท่านสวมเข็มขัดนิรภัยทุกครั้งเมื่อขับรถกระจายสินค้า    
2.9 ในขณะขับรถท่านปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอย่างเคร่งครัด    
3.เทคนิคการเลี้ยวรถกระจายสินค้า 
3.1 เมื่อขับรถผ่านทางเลี้ยวจะต้องลดความเร็วลง เปิดไฟเลี้ยว และทำการเลี้ยว 

   

3.2 เมื่อขับรถผ่านทางร่วมทางแยกท่านจะลดความเร็วลงค่อยขับผ่านไป    
3.3 ทุกครั้งที่เลี้ยวท่านมองกระจกข้างก่อนเพ่ือตรวจสอบว่าไม่มีรถว่ิงมาทางด้านซ้ายและขวา
ค่อยทำการเลี้ยว 

   

4 เทคนิคการจอด 
4.1 ทุกครั้งที่จอดรถกระจายสินค้าท่านดึงเบรกมือ ปลดเกียร์ว่างทุกครั้ง 

   

4.2 ท่านจอดรถกระจายสินค้าบนเส้นทึบขาวแดง หรือ เหลืองดำ    
4.3 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าท่านมีหมอนหนุนล้อทุกครั้ง    
4.4 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าท่านมีการต้ังกรวยเพ่ือให้สัญลักษณ์คันอื่น    
4.5 ท่านดึงกุญแจออกทุกครั้งเมื่อจอดรถบรรทุกป้องกันผู้ที่ไม่เกี่ยวข้องมาขับข่ี    
5 เทคนิคการขับแซง 
5.1 ท่านมองกระจกหลังก่อนการขับแซง เพ่ือความปลอดภัย 
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ข้อคำถามการขับขี่เชิงป้องกัน 3 2 1 
5.2 ท่านมองกระจกข้างก่อนการขับแซง เพ่ือความปลอดภัย    
5.3 ท่านไม่ขับแซงรถคันอื่นบริเวณทางโค้ง และเขตห้ามแซง    
5.4 ท่านมีการคาดการณ์ถึงกำลังของรถกระจายสินค้าว่าสามารถขับแซงคันอื่นได้หรือไม่    
6 การสังเกตการณ์ 
6.1 ท่านมองไปข้างหน้า 15 วินาทีเพ่ือคาดการณ์อันตรายจากรถคันหน้า 

   

6.2 ท่านมองไปรอบ ๆ อย่างสม่ำเสมอมุมมอง 360 องศาเพ่ือคาดการณ์จากอันตรายโดยรอบ    
6.3 ท่านไม่ขับรถเข้าจุดบอด หรือ จุดที่มองไม่เห็น    
6.4 ท่านมองกระจกหลัง และข้าง ทุก ๆ 5-8 วินาทีเพ่ือรักษาการภาพมองเห็นขนาดกว้าง    
6.5 ท่านกวาดสายตามองกระจกหลังและกระจกข้าง ทุก ๆ 2 นาที เพ่ือคาดการณ์ถึงอันตราย    
7. การแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 
7.1 ท่านลดความเร็วลง และแวะจอดข้างทางเมื่อฝนตกหนักมองไม่เห็น 

   

7.2 ในระหว่างขับรถบรรทุกสัญญานไฟเตือนต่าง ๆ ข้ึน ท่านหยุดรถเพ่ือแจ้งซ่อมก่อนค่อยขับ
ต่อไป 

   

7.3 ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดล้อยางระเบิดต้องหยุดทันทีเพ่ือตรวจสอบและแจ้งซ่อมก่อน
ค่อยขับต่อไป 

   

7.4 กรณี เกิดอุบัติเหตุ เหตุฉุกเฉินท่านหยุดรถทันทีและแจ้งหัวหน้างานให้ทราบ    
8. การบริหารความเมื่อยล้า 
8.1 เมื่อท่านมีอาการง่วงนอน หยุดพักทันทีป้องกันการหลับใน 

   

8.2 ท่านขับรถกระจายสินค้าต่อเน่ืองยาวนานไม่ควรเกิน 4 ชั่วโมง    
8.3 เมื่อท่านขับรถติดต่อกันเกิน 4 ชั่วโมง หยุดพักบริหารร่างกายเบา ๆ เช่น ล้างหน้า ยืดเส้น
ยืนสาย 

   

 
2.4 แบบสอบถามความถ่ีการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้า 
❖ ในรอบ 90 วันท่ีผ่านมาท่านเกิดอุบัติเหตุจากการทำงานบนท้องถนนจำนวนกี่ครั้ง............... 

ลักษณะเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้น............................................................................................................... 
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แบบตรวจสอบความตรงตามเนื้อหา (IOC) 
แบบสอบถาม รูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับ
รถกระจายสินค้า ในเขตระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย มี 6 ส่วน มี
วัตถุประสงค์การวิจัย เพื่อศึกษาข้อมูลพื้นฐานของของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในเขต

ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย 
 
1.1 แบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคล 
คำช้ีแจง โปรดเติมข้อความลงในช่องว่าง หรือทำเครื่องหมายถูกลงใน  หน้าข้อความท่ีตรงกับ
ความเป็นจริงของท่านมากท่ีสุด 
 

ข้อคำถาม 

การประเมิน 

ค่า IOC 
 

สอดคล้อง 

1. เพศ 
(  ) ชาย       (  ) หญิง 

1 ใช้ได้ 

2. ปัจจุบันท่านมีอายุ...............ปี 1 ใช้ได้ 

3. สถานภาพสมรส   
(   ) โสด  
(   ) แต่งงานแล้ว 
(   ) หม้าย/ หย่าร้าง/ แยกกันอยู่ 
 

1 ใช้ได้ 

4. ท่านจบการศึกษาสูงสุดในชั้นใด 
(   ) ไม่ได้รับการศึกษา 
(   ) ประถมศึกษา 
(   ) มัธยมศึกษาตอนต้น 
(   ) มัธยมศึกษาตอนปลาย 
(   ) อนุปริญญาหรือเทียบเท่า 
(   ) ปริญญาตรีและสูงกว่า 

1 ใช้ได้ 

5. ท่านมีประสบการณ์การขับรถกระจายสินค้ามาแล้ว  
จำนวน ....................ปี 

1 ใช้ได้ 

6.บริษัทที่ทำงานของท่านที่อยู่จังหวัดใด 
(   ) ชลบุรี 
(   ) ระยอง 
(   ) ฉะเชิงเทรา 

1 ใช้ได้ 
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1.2 แบบสอบถามปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยในการทำงาน  
     

ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
ด้านนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
1 ท่านคิดว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัยจากนายจ้างช่วยลดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนของพนักงานได้ 

1 ใช้ได้ 

2 ท่านคิดว่าการสื่อสารนโยบายด้านความปลอดภัยให้พนักงานทราบช่วยลด
อุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

1 ใช้ได้ 

3 ท่านคิดว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัยจากนายจ้างสามารถควบคุม
พฤติกรรมการขับข่ีที่ไม่ปลอดภัยของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

1 ใช้ได้ 

4 ท่านคิดว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัยในการขับข่ีจากนายจ้างที่ชัดเจน
จะทำให้การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันประสบผลสำเร็จ
ได้ 

1 ใช้ได้ 

ด้านการจัดองค์กรด้านความปลอดภัย 
1 ท่านคิดว่าการกำหนดหน้าที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยของผู้บริหารที่
ชัดเจน จะทำให้การจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันประสบ
ผลสำเร็จได้ 

1 ใช้ได้ 

2 ท่านคิดว่าการกำหนดหน้าท่ีรับผิดชอบด้านความปลอดภัยของหัวหน้างาน 
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานใต้บังคับบัญชาได้ 

1 ใช้ได้ 

3 ท่ านคิด ว่าการกำหนดห น้าที่ รั บผิ ดชอบ ด้านความปลอดภั ยของ
คณะกรรมการ คปภ. ท่ีชัดเจน ทำให้พนักงานมีพฤติกรรมการขับข่ีบนท้อง
ถนนที่ปลอดภัย  

0.6 ใช้ได้ 

1.2.4 ท่านคิดว่าการกำหนดหน้าที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยในการขับข่ี
ของพนักงานทุกระดับที่ชัดเจน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน
ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

1 ใช้ได้ 

ด้านแผนงานและมาตรฐานความปลอดภัย 
1 ท่านคิดว่าการกำหนดแผนงานด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่
ชัดเจน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

2 ท่านคิดว่าการเน้นย้ำข้ันตอนการทำงานที่ปลอดภัย ก่อนเริ่มงาน สามารถ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.6 ใช้ได้ 

3 ท่านคิดว่าการทบทวนความเสี่ยงด้านความปลอดภัยในการขับข่ี สามารถ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.6 ใช้ได้ 

4 ท่านคิดว่าการมีมาตรฐานการทำงานที่ถูกต้องเหมาะสมชัดเจน สามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

ด้านการตรวจติดตามและการทบทวนระบบ 
1 ท่านคิดว่าการมีการตรวจติดตามและการทบทวนระบบการจัดการด้าน
ความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันเช่นการประชุมสรุปผลประจำเดือน 

1 ใช้ได้ 

1
4

4
5

9
6

3
2

8
5



 

V
R
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
4
U
7
4
8
1
0
1
0
5
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
2
2
0
4
2
5
6
7
 
0
9
:
3
0
:
5
9
 
/
 
s
e
q
:
 
2
2

 

 
 

122 

ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้า
ได้ 
2 ท่านคิดว่าการจัดให้มีการตรวจติดตามพฤติกรรมการขับข่ีรถกระจายสินค้า
บนท้องถนนของพนักงาน สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้
ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบั ติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ 

0.6 ใช้ได้ 

3 ท่านคิดว่าการมีการตรวจติดตามและการทบทวนระบบการจัดการด้าน
ความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกัน เป็นระยะทำให้การจัดการด้านความ
ปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันประสบผลสำเร็จตามเป้าหมาย 

0.8 ใช้ได้ 

 
1.3 แบบสอบถามปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกัน 
 

ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
ด้านการเตรียมความพร้อม 
1. ท่านตรวจระดับแอลกอฮอล์ในเลือดไม่เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ ต้อง
นอนพักอย่างน้อย 3 ชั่วโมงก่อนแล้วไปขับรถจึงจะปลอดภัย 

0.6 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าการพักผ่อนน้อยกว่า 6 ชั่วโมงแล้วมาทำงานทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ 0.6 ใช้ได้ 
3. ท่านคิดว่าร่างกายไม่พร้อม เช่น เป็นไข้ แต่กินยาลดไข้แล้วมาทำงานทำให้
เกิดอุบัติเหตุได้ 

0.6 ใช้ได้ 

4. ท่านคิดว่าการตรวจสอบรถให้อยู่ในสภาพปลอดภัยก่อนใช้งานโดยใช้แบบ
ตรวจสอบ (Checklist) สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้ 

0.8 ใช้ได้ 

ด้านเทคนิคการขับรถ 
1. ท่านคิดว่าควรลดความเร็วลงไม่เกิน  30 กม./ชม. เมื่อขับผ่านเขตโครงการ
กำลังก่อสร้างถนน 

0.8 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าถ้าขับรถด้วยความเร็ว 60 กิโลเมตร/ชั่วโมง ระยะห่างที่เราควร
เว้นให้ห่างจากรถคันหน้าคือ 30 เมตร 

0.8 ใช้ได้ 

3. ท่านคิดว่าการขับผ่านทางร่วมทางแยก ต้องให้สัญญาณรถคันอื่นทุกครั้ง 
เช่น บีบแตร เปิดสัญญาณไฟเลี้ยว 

0.6 ใช้ได้ 

4. ท่านคิดว่าการขับรถเมื่อถึง 4 แยก เจอไฟเหลืองต้องเหยียบเบรค หยุดรถ
ทุกครั้ง ไฟเขียวแล้วค่อยไปต่อ 

0.8 ใช้ได้ 

5. ท่านคิดว่าในขณะขับรถควรปฏิบัติตามสัญลักษณ์ป้ายจราจรอย่างเคร่งครัด 1 ใช้ได้ 
6. ท่านคิดว่าการขับรถกระจายสินค้าควรใช้ความเร็วไม่เกินกฎหมายกำหนด
ในเขตน้ัน ๆ 

1 ใช้ได้ 

7. ท่านคิดว่าในขณะขับรถไม่ควรใช้โทรศัพท์มือถือ หรือเครื่องเล่นอื่น 1 ใช้ได้ 
8. ท่านคิดว่าการขับรถกระจายสินค้าควรสวมเข็มขัดนิรภัยทุกครั้ง 1 ใช้ได้ 
9. ท่านคิดว่าการขับรถควรปฏิบัติตามกฎหมายอย่างเคร่งครัด 1 ใช้ได้ 
ด้านเทคนิคการเลี้ยวรถกระจายสินค้า 1 ใช้ได้ 
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ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
1. ท่านคิดว่าการขับรถผ่านทางเลี้ยว ทางร่วม จะต้องลดความเร็วลงและค่อย
ทำการเลี้ยว 
2. ท่านคิดว่าทุกครั้งที่เลี้ยวต้องมองกระจกข้างก่อน เพ่ือตรวจสอบว่าไม่มีรถว่ิง
มาทางด้านซ้ายและขวาค่อยทำการเลี้ยว 

1 ใช้ได้ 

ด้านเทคนิคการจอด 
1. ท่านคิดว่าการจอดรถกระจายสินค้า ควรดึงเบรกมือ ปลดเกียร์ว่างทุกครั้ง 

0.8 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าการจอดรถกระจายสินค้าไม่ควรจอดบนเส้นทึบขาวแดง หรือ 
เหลืองดำ 

0.6 ใช้ได้ 

3. ท่านคิดว่าขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าควรมีหมอนหนุนล้อทุกครั้ง 0.6 ใช้ได้ 
4. ท่านคิดว่าขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าควรมีการต้ังกรวยเพ่ือให้สัญลักษณ์คัน
อื่น 

0.8 ใช้ได้ 

5. ท่านคิดว่าการจอดรถบรรทุกควรดึงกุญแจออกทุกครั้งป้องกันผู้ที่ ไม่
เก่ียวข้องมาขับข่ี 

0.6 ใช้ได้ 

ด้านเทคนิคการขับแซง 
1. ท่านคิดว่าควรมองกระจกหลังก่อนการขับแซงขวา เพ่ือความปลอดภัย 

1 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าควรมองกระจกข้างก่อนการขับแซงขวา เพ่ือความปลอดภัย 1 ใช้ได้ 
3. ท่านคิดว่าไม่ควรขับแซงรถคันอื่นบริเวณทางโค้ง และเขตห้ามเปลี่ยนเลน 1 ใช้ได้ 
4. ท่านคิดว่าก่อนขับแซงควรคาดการณ์ถึงกำลังของรถกระจายสินค้าว่า
สามารถขับแซงคันอื่นได้หรือไม่ 

0.8 ใช้ได้ 

ด้านการสังเกตการณ์ 
1. ท่านคิดว่าควรมองไปข้างหน้า 15 วินาที เพ่ือคาดการณ์อันตรายจากรถคัน
หน้า 

0.8 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าควรมองไปรอบ ๆ อย่างสม่ำเสมอ มุมมอง 360 องศาเพ่ือ
คาดการณ์จากอันตรายโดยรอบ 

0.6 ใช้ได้ 

3. ท่านคิดว่าไม่ควรขับรถเข้าจุดบอดของรถคันหน้า หรือ จุดที่มองไม่เห็น 0.6 ใช้ได้ 
4. ท่านคิดว่าควรมองกระจกหลังและข้าง ทุก ๆ 5-8 วินาที เพ่ือรักษาระยะ
การมองเห็นขนาดกว้างในขณะขับรถ 

1 ใช้ได้ 

5. ท่านคิดว่าควรกวาดสายตามองกระจกข้างและหลัง ทุก ๆ 2 นาที เพ่ือ
คาดการณ์ถึงอันตราย 

0.8 ใช้ได้ 

ด้านการแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 
1. ควรลดความเร็วลง และแวะจอดข้างทางเมื่อฝนตกหนักมองไม่เห็น 

0.6 ใช้ได้ 

2. ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดสัญญาณไฟเตือนต่าง ๆ ข้ึนบนหน้าปัดรถ ควร
หยุดรถเพ่ือตรวจสอบหรือสอบถามเพ่ือความปลอดภัย 

1 ใช้ได้ 

3. ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดยางระเบิดต้องหยุดเพ่ือตรวจสอบและแจ้งซ่อม
ก่อนค่อยขับต่อไป 

0.6 ใช้ได้ 

4. กรณีเกิดอุบัติเหตุฉุกเฉินควรหยุดรถทันทีและแจ้งหัวหน้างานให้ทราบทันที 
 

1 ใช้ได้ 

ด้านการบริหารความเมื่อยล้า 0.6 ใช้ได้ 

1
4

4
5

9
6

3
2

8
5



 

V
R
U
 
i
T
h
e
s
i
s
 
6
4
U
7
4
8
1
0
1
0
5
 
t
h
e
s
i
s
 
/
 
r
e
c
v
:
 
2
2
0
4
2
5
6
7
 
0
9
:
3
0
:
5
9
 
/
 
s
e
q
:
 
2
2

 

 
 

124 

ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
1. เมื่อมีอาการง่วงนอนควรหยุดพักทันทีป้องกันการหลับใน 
2. การขับรถกระจายสินค้าต่อเน่ืองยาวนานไม่ควรเกิน 4 ชั่วโมง 0.6 ใช้ได้ 
3. ถ้าจำเป็นต้องขับรถติดต่อกันเกิน 4 ชั่วโมง ควรหยุดพักบริหารร่างกาย 
เบา ๆ เช่น ล้างหน้า ยืดเส้นยืดสาย 

0.8 ใช้ได้ 

  
1.4 แบบสอบถามปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน 
 

ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
ด้านกฎระเบียบ (Enforcement) 
1. การมีกฎระเบียบด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันใช้กับพนักงาน 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

0.8 ใช้ได้ 

2. การบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันอย่างจริงจัง 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

1 ใช้ได้ 

ด้านการให้ความรู้ (Education) 
1. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านการจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ขับข่ีเชิงป้องกันก่อนเริ่มงาน สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

0.6 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านกฎหมายจราจร สามารถควบคุม
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับข่ีของพนักงาน และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนได้ 

1 ใช้ได้ 

3. ท่านคิดว่าการอบรมให้ความรู้ด้านนโยบายด้านความปลอดภัยของผู้บริหาร 
ทำให้พนักงานทำงานอย่างปลอดภัย 

1 ใช้ได้ 

4. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านมาตรฐานความปลอดภัย ทำให้
พนักงานทำงานอย่างปลอดภัย 

1 ใช้ได้ 

5. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ด้านความเสี่ยงการขับข่ีบนท้องถนน 
สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการ
เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

6. ท่านคิดว่าการอบรมให้มีความรู้ ด้านสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและการ
ป้องกัน สามารถควบคุม ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับ
รถกระจายสินค้าได้ 

1 ใช้ได้ 

ด้านการออกแบบด้านวิศวกร (Engineering) 
1. ท่านคิดว่าการมีโครงสร้างถนนที่สมบูรณ์แข็งแรง ไม่ชำรุดสามารถป้องกัน 
การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

1 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าการมีกล้องตรวจจับความเร็ว สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ี
ของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

1 ใช้ได้ 
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ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
3. ท่านคิดว่าการมีป้ายสัญลักษณ์ความปลอดภัยที่ชัดเจน เช่น สัญลักษณ์ทาง
ม้าลาย เป็นต้น สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย 
และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน 

0.6 ใช้ได้ 

4. ท่านคิดว่าการ GPS ตรวจจับความเร็วบนรถบรรทุก สามารถควบคุม
พฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

  
1.5 แบบสอบถามปัจจัยพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
 

ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
ด้านพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
ด้านความรู้ 
1. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้มีความรู้ด้านการ
จัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกัน สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี 
และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

0.8 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้ด้านกฎหมาย
จราจร สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ีที่ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
บนท้องถนนได้ 

0.8 ใช้ได้ 

3. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้ ด้านนโยบาย
ด้านความปลอดภัยของผู้บริหารเป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

0.8 ใช้ได้ 

4. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้  ด้าน
มาตราฐานความปลอดภัยเป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

0.8 ใช้ได้ 

5. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้ ด้านความ
เสี่ยงเป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนได้ 

0.8 ใช้ได้ 

6. ท่านคิดว่าพนักงานที่ผ่านการประเมินผลการอบรมให้ความรู้  ด้านสาเหตุ
การเกิดอุบัติเหตุและการป้องกัน เป็นอย่างดี สามารถมีพฤติกรรมการขับข่ี 
และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ 

0.8 ใช้ได้ 

ด้านทัศนคติ 
1. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนไม่ได้เกิดจากโชคชะตา แต่เป็นการกระทำ
ของผู้ขับข่ีเอง 

0.8 ใช้ได้ 

2. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนสามารถป้องกันได้ 0.8 ใช้ได้ 
3. ท่านเชื่อว่าการมีนโยบายด้านความปลอดภัย ทำให้การขับข่ีที่ปลอดภัยได้ 
 

1 ใช้ได้ 

4. ท่านเชื่อว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ดี 0.8 ใช้ได้ 
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ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
สามารถป้องกันอุบัติการณ์ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 
ด้านการปฏิบัติ 
1. ถ้าท่านปฏิบัติตาม หลักความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ดี สามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.6 ใช้ได้ 

2. ถ้าท่านปฏิบัติตาม นโยบายด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันอย่าง
เคร่งครัด สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

3. ถ้าท่านปฏิบัติตาม ข้ันตอนทำงานอย่างเคร่งครัด สามารถควบคุมพฤติกรรม
การขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน
ของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

4. ท่านคิดว่าการปฏิบัติ ตามมาตรฐานความปลอดภัยในการทำงานอย่าง
เคร่งครัด สามารถควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

5.ท่านคิดว่าการปฏิบัติตามมาตรฐานกฎหมายจราจร อย่างเคร่งครัด สามารถ
ควบคุมพฤติกรรมการขับข่ีของพนักงานให้ปลอดภัย และป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

 
1.6 แบบสอบถามปัจจัยอุบัติการณ์ทางถนน 
 

ข้อคำถาม 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
1. ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยที่ได้มาตรฐาน ในการขับข่ี
เชิงป้องกันที่ดีสามารถป้องกันเหตุการณ์เกือบเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถ
กระจายสินค้าได้ เช่น เกือบชนรถคันหน้า เกือบลงข้างถนน เป็นต้น 

0.8 ใช้ได้ 

2. ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยที่ได้มาตรฐาน ในการขับข่ี
เชิงป้องกันที่ดีสามารถป้องกันการเกิดบาดเจ็บของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าได้ 

0.8 ใช้ได้ 

3. ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยที่ได้มาตรฐาน ในการขับข่ี
เชิงป้องกันที่ดีสามารถป้องกันการเกิดทรัพย์สินเสียหายจากอุบัติเหตุของ
พนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

0.6 ใช้ได้ 

4 ท่านคิดว่าการมีการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ดี
สามารถป้องกันการเกิดโรคเกี่ยวกับการทำงานของพนักงานขับรถกระจาย
สินค้าได้เช่น โรคปวดหลังส่วนล่างจากความสั่นสะเทือนของรถ  

0.8 ใช้ได้ 
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แบบสอบถามโครงการวิจัยระยะที่ 2 มีวัตถุประสงค์การวิจัยเพื่อศึกษาผลของรูปแบบการ
ฝึกอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้า ในโรงงานอุตสาหกรรม

จังหวัดชลบุรี 
 
2.1 แบบสอบถามวัดความรู้ความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำช้ีแจง  โปรดทำเครื่องหมาย (✓) ลงในช่องคำตอบท่ีตรงกับคำตอบของท่าน 
   ตอบถูกได้ 1 คะแนน  ตอบผิดได้ 0 คะแนน 
 

ข้อความ 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 

1. การด่ืมแอลกอฮอล์ 1 แก้วสามารถขับรถกระจายสินค้าได้ตามปกติ 0.6 ใช้ได้ 
2. การพักผ่อนน้อยกว่า 6 ชั่วโมง แล้วขับรถทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ 0.6 ใช้ได้ 
3. การตรวจสอบรถกระจายสินค้าควรตรวจสอบอย่างน้อย ปีละ 1 ครั้ง 0.8 ใช้ได้ 
4. การขับรถกระจายสินค้าควรเว้นระยะห่างจากรถคันหน้าอย่างน้อย 4 เมตร 0.8 ใช้ได้ 
5. การขับผ่านทางร่วมทางแยกไม่ควรบีบแตร เพราะคันข้างหน้าอาจจะตกใจ 0.6 ใช้ได้ 
6. ท่านขับรถผ่านแยกไฟแดงต้องหยุดรถทุกครั้ง และเมื่อไฟเหลืองข้ึนแล้วขับไป
ต่อทันที 

0.6 ใช้ได้ 

7. สัญลักษณ์ป้ายจราจรสีเหลือง หมายถึง อันตราย 0.6 ใช้ได้ 
8. การกำหนดความเร็วรถบรรทุกตามกฎหมายกำหนด ไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมงทุกพ้ืนที่ 

0.8 ใช้ได้ 

9. สาเหตุหลักของการเกิดอุบัติเหตุมาจากการกระทำที่ไม่ปลอดภัยของพนักงาน 0.6 ใช้ได้ 
10. การขับรถผ่านทางเลี้ยวไม่จำเป็นต้องเปิดไฟเลี้ยวทุกครั้ง ถ้ามองดูแล้วไม่มีรถ
มาเลี้ยวได้เลย 

0.8 ใช้ได้ 

11. การจอดรถกระจายสินค้าควรดึงเบรกมือทุกครัง้ หรอื ใส่เกียร์ค้างไว้ก็ได้ 1 ใช้ได้ 
12. การจอดรถกระจายสินค้า ไม่ควรจอดบนเส้นทึบขาวแดง หรือ เหลืองดำ 0.8 ใช้ได้ 
13. ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้า ไม่ต้องมีหมอนหนุนล้อทุกครั้งก็ได้ 0.8 ใช้ได้ 
14. ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้า ไม่จำเป็นต้องการต้ังกรวยทุกครั้ง 0.8 ใช้ได้ 
15. ห้ามขับแซงรถคันอื่นบริเวณทางโค้ง และเขตห้ามแซง 1 ใช้ได้ 
16. จุดบอดของรถ คือ จุดที่คนขับมองไม่เห็น 0.6 ใช้ได้ 
17. การมองกระจกหลัง และข้าง ทุก ๆ 5-8 วินาที เพ่ือรักษาการภาพมองเห็น
ขนาดกว้าง 

0.6 ใช้ได้ 

18. การกวาดสายตามองกระจกหลัง ทุก ๆ 2 นาที เพ่ือคาดการณ์ถึงอันตราย 0.6 ใช้ได้ 
19. เมื่อฝนตกหนักมองไม่เห็น ควรเปิดไฟฉุกเฉิน 1 ใช้ได้ 
20. กรณี เกิดอุบัติเหตุฉุกเฉิน ควรหยุดรถทันทีและแจ้งหัวหน้างานให้ทราบ 0.6 ใช้ได้ 
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2.2 แบบสอบถามวัดทัศนคติความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำชี้แจง โปรดเติมเครื่องหมาย  ✓ ลงในช่องว่างท่ีตรงกับความรู้สึกของท่านมากท่ีสุดหลังจากได้      
เข้าร่วมการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 

3  หมายถึง  มาก 
2  หมายถึง  ปานกลาง 
1  หมายถึง  น้อย 
 

ข้อความ 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 
1. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนไม่ได้เกิดจากโชคชะตา แต่เป็นการกระทำ
ของพนักงาน 

1 ใช้ได้ 

2. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนสามารถป้องกันได้ 1 ใช้ได้ 
3. ท่านเชื่อว่าอุบัติเหตุบนท้องถนนเกิดจากการกระทำของผู้ขับข่ีเป็นหลัก 0.8 ใช้ได้ 
4. ท่านเชื่อว่าความไม่พร้อมของร่างกาย เช่น มีอาการมึนเมาแล้วมาทำงาน 
ทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ 

1 ใช้ได้ 

5. ท่านเชื่อว่าความไม่พร้อมของรถกระจายสินค้าทำให้เกิดอุบัติเหตุได้ 1 ใช้ได้ 
6. ท่านเชื่อว่าการขับรถตามกฎหมายอย่างเคร่งครัดช่วยลดอุบัติเหตุได้ 1 ใช้ได้ 
7. ท่านเชื่อว่าการปฏิบัติตามป้ายสัญลักษณ์ด้านความปลอดภัย อย่าง
เคร่งครัดช่วยลดอุบัติเหตุได้ 

0.8 ใช้ได้ 

8. ท่านเชื่อว่าการขับแซงควรมองกระจกหลงั และกระจกซ้าย ขวา ก่อนการ
ขับแซง เพ่ือความปลอดภัย 

1 ใช้ได้ 

9. ท่านเชื่อว่าการบริหารความเมื่อยล้าสามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ 1 ใช้ได้ 
10. ท่านเชื่อว่าหากท่านมีพฤติกรรมความปลอดภัยในการขับข่ีเชิงป้องกันที่ดี
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถกระจายสินค้าได้ 

1 ใช้ได้ 
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2.3 แบบสอบถามวัดการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
คำชี้ แจง โปรดเติม เครื่อ งหมาย ✓ ลงใน ช่องว่าง ท่ีตรงกับความรู้ สึกของท่านมาก ท่ี สุด                
หลังจากได้เข้าร่วมการจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 
ระดับการความเห็น     ความหมาย               คะแนน  
ปฏิบัติทุกครั้ง    (มีการปฏิบัติสัปดาห์ละ 3 ครั้งหรือมากกว่านั้น)  3  
ปฏิบัติเป็นบางครั้ง  มีการปฏิบัติน้อยกว่าสัปดาห์ละ 3 ครั้งหรือน้อยกว่านั้น  2  
ไม่ปฏิบัติ     ไม่ปฏิบัติเลย      1 
 
 

ข้อความ 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 

1. การเตรียมความพร้อม 
1.1 ท่านมีอาการมึนเมาแล้วขับรถ  

0.8 ใช้ได้ 

1.2 ท่านพักผ่อนน้อยกว่า 6 ชั่วโมง แล้วขับรถ 0.8 ใช้ได้ 
1.3 ท่านมีร่างกายไม่พร้อม เช่น เป็นไข้ แล้วมาทำงาน 1 ใช้ได้ 
1.4 ท่านมีการตรวจสอบรถโดยใช้แบบ checklist ให้อยู่ในสภาพปลอดภัยก่อนใช้
งาน 

1 ใช้ได้ 

2 เทคนิคการขับรถ 
2.1 ท่านลดความเร็วลงเมื่อขับผ่านเขตโครงการกำลังก่อสร้างถนน 

0.8 ใช้ได้ 

2.2 ท่านหลีกเลี่ยงการขับรถเกาะกลุ่ม หรือ ขับจี้รถคันหน้า ถึงแม้ท่านอยู่ในช่วงเร่ง
รีบ 

1 ใช้ได้ 

2.3 ท่านขับผ่านทางร่วมทางแยกให้สัญญาณ รถคันอื่นทุกครั้ง เช่น บีบแตร เปิด
สัญญาณไฟเลี้ยว 

0.8 ใช้ได้ 

2.4 ท่านขับรถเมื่อถึง 4 แยกไฟเหลือง ต้องหยุดรถทุกครั้ง ไฟเขียวแล้วค่อยไปต่อ 0.6 ใช้ได้ 
2.5 ในขณะขับรถท่านปฏิบัติตามสัญลักษณ์ป้ายจราจรอย่างเคร่งครัด 1 ใช้ได้ 
2.6 ท่านขับรถกระจายสินค้าควรใช้ความเร็วไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือตาม 
กฎหมายกำหนดในเขตน้ัน ๆ 

0.8 ใช้ได้ 

2.7 ในขณะขับรถไม่ใช้โทรศัพท์มือถือ หรือเครื่องเล่นอื่น 0.8 ใช้ได้ 
2.8 ท่านสวมเข็มขัดนิรภัยทุกครั้งเมื่อขับรถกระจายสินคา้ 1 ใช้ได้ 
2.9 ในขณะขับรถท่านปฏิบัติตามกฎหมายจราจรอย่างเคร่งครัด 1 ใช้ได้ 
3.เทคนิคการเลี้ยวรถกระจายสินค้า 
3.1 เมื่อขับรถผ่านทางเลี้ยวจะต้องลดความเร็วลง เปิดไฟเลี้ยว และทำการเลี้ยว 

1 ใช้ได้ 

3.2 เมื่อขับรถผ่านทางร่วมทางแยกท่านจะลดความเร็วลงค่อยขับผ่านไป 1 ใช้ได้ 
3.3 ทุกครั้งที่เลี้ยวท่านมองกระจกข้างก่อนเพ่ือตรวจสอบว่าไม่มีรถว่ิงมาทางด้าน
ซ้ายและขวาค่อยทำการเลี้ยว 

1 ใช้ได้ 

4 เทคนิคการจอด 
4.1 ทุกครั้งที่จอดรถกระจายสินค้าท่านดึงเบรกมือ ปลดเกียร์ว่างทุกครั้ง 

0.8 ใช้ได้ 

4.2 ท่านจอดรถกระจายสินค้าบนเส้นทึบขาวแดง หรือ เหลืองดำ 0.6 ใช้ได้ 
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ข้อความ 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 

4.3 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าท่านมีหมอนหนุนล้อทุกครั้ง 0.8 ใช้ได้ 
4.4 ขณะจอดรถขนถ่ายสินค้าท่านมีการต้ังกรวยเพ่ือให้สัญลักษณ์คันอื่น 0.8 ใช้ได้ 
4.5 ท่านดึงกุญแจออกทุกครั้งเมื่อจอดรถบรรทุกป้องกันผูท้ี่ไม่เกี่ยวข้องมาขับข่ี 1 ใช้ได้ 
5 เทคนิคการขับแซง 
5.1 ท่านมองกระจกหลังก่อนการขับแซง เพ่ือความปลอดภัย 

1 ใช้ได้ 

5.2 ท่านมองกระจกข้างก่อนการขับแซง เพ่ือความปลอดภัย 1 ใช้ได้ 
5.3 ท่านไม่ขับแซงรถคันอื่นบริเวณทางโค้ง และเขตห้ามแซง 1 ใช้ได้ 
5.4 ท่านมีการคาดการณ์ถึงกำลังของรถกระจายสินค้าว่าสามารถขับแซงคันอื่นได้
หรือไม่ 
 

1 ใช้ได้ 
 

6 การสังเกตการณ์ 
6.1 ท่านมองไปข้างหน้า 15 วินาทีเพ่ือคาดการณ์อันตรายจากรถคันหน้า 

0.8 ใช้ได้ 

6.2 ท่านมองไปรอบ ๆ อย่างสม่ำเสมอมุมมอง 360 องศาเพ่ือคาดการณ์จาก
อันตรายโดยรอบ 

0.6 ใช้ได้ 

6.3 ท่านไม่ขับรถเข้าจุดบอด หรือ จุดที่มองไม่เห็น 1 ใช้ได้ 
6.4 ท่านมองกระจกหลัง และข้าง ทุก ๆ 5-8 วินาทีเพ่ือรักษาการภาพมองเห็นขนาด
กว้าง 

0.8 ใช้ได้ 

6.5 ท่านกวาดสายตามองกระจกหลังและกระจกข้าง ทุก ๆ 2 นาที เพ่ือคาดการณ์
ถึงอันตราย 

0.8 ใช้ได้ 

7. การแก้ปัญหากรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 
7.1 ท่านลดความเร็วลง และแวะจอดข้างทางเมื่อฝนตกหนักมองไม่เห็น 

1 ใช้ได้ 

7.2 ในระหว่างขับรถบรรทุกสัญญานไฟเตือนต่าง ๆ ข้ึน ท่านหยุดรถเพ่ือแจ้งซ่อม
ก่อนค่อยขับต่อไป 

0.8 ใช้ได้ 

7.3 ในระหว่างขับรถบรรทุกเกิดล้อยางระเบิดต้องหยุดทันทีเพ่ือตรวจสอบและแจ้ง
ซ่อมก่อนค่อยขับต่อไป 

0.6 ใช้ได้ 

7.4 กรณี เกิดอุบัติเหตุ เหตุฉุกเฉินท่านหยุดรถทันทีและแจ้งหัวหน้างานให้ทราบ 0.6 ใช้ได้ 
8. การบริหารความเมือ่ยล้า 
8.1 เมื่อท่านมีอาการง่วงนอน หยุดพักทันทีป้องกันการหลับใน 

0.6 ใช้ได้ 

8.2 ท่านขับรถกระจายสินค้าต่อเน่ืองยาวนานไม่ควรเกิน 4 ชั่วโมง 0.8 ใช้ได้ 
8.3 เมื่อท่านขับรถติดต่อกันเกิน 4 ชั่วโมง หยุดพักบริหารร่างกายเบา ๆ เช่น ล้าง
หน้า ยืดเส้นยืนสาย 

0.8 ใช้ได้ 
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2.4 แบบสอบถามความถ่ีการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของพนักงานขับรถกระจายสินค้า 
 

ข้อความ 
การประเมิน 

ค่า IOC สอดคล้อง 

1.ความถ่ีการเกิดอุบัติการณ์บนท้องถนนในรอบ 3 เดือนที่ผ่านมา เกิดอุบัติเหตุ 
จำนวน.......................ครั้ง 
 

0.6 ใช้ได้ 

2. สาเหตุที่ทำให้เกิดอุบัติเหตุ  
(   ) พนักงาน 
(   ) วิธีปฏิบัติงาน 
(   ) รถกระจายสินค้า 
(   ) สภาพแวดล้อม 
(   ) อื่น ๆ .................................... 

0.8 ใช้ได้ 

 
ผลการวิเคราะห์ค่าความเชื่อม่ันของเคร่ืองมือ 

 
แบบสอบถาม ค่าความเชื่อม่ัน (r) Kr-20 

ภาพรวมแบบสอบถามรูปแบบการจัดการด้านความปลอดภัยใน
การขับขี่เชิงป้องกันของพนักงานขับรถกระจายสินค้าในเขต
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทย 

0.96  

1. แบบสอบถามปัจจัยด้านการจัดการด้านความปลอดภัยในการ
ทำงาน 

0.91  

2. แบบสอบถามปัจจัยด้านการขับขี่เชิงป้องกัน 0.90  
3. แบบสอบถามปัจจัยด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการทำงาน 0.92  
4. แบบสอบถามปัจจัยพฤติกรรมด้านความปลอดภัยในการขับขี่
เชิงป้องกัน 

0.96  

5. แบบสอบถามปัจจัยอุบัติการณ์ทางถนน 0.85  
6. แบบสอบถามวัดความรู้ความปลอดภัยในการขับขี่เชิงป้องกัน 0.73 0.73 
7. แบบสอบถามวัดทัศนคติความปลอดภัยในการขับขี่ เชิง
ป้องกัน 

0.74  

8. แบบสอบถามวัดการปฏิบัติด้านความปลอดภัยในการขับขี่เชิง
ป้องกัน 

0.75  
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ประว ัติผู้ว ิจยั 
 

ประวัติผู้วิจัย 
 

ชื่อ-สกุล นายสิทธิชัย สิงห์สุ 
วัน เดือน ปี เกิด 1 พฤษภาคม 2533 
สถานที่เกิด จังหวัดมุกดาหาร 
วุฒิการศึกษา พ.ศ.2557 - วิทยาศาสตรบัณฑิต เกียรตินิยมอันดับ 1 (อาชีวอนามัยและ

ความปลอดภัย) มหาวิทยาลัยวงษ์ชวลิตกุล นครราชสีมา   
พ.ศ.2561 - วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต (อาชีวอนามัยและความปลอดภัย)  
คณะสาธารณสุขศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา 

ที่อยู่ปัจจุบัน 49/74 ตำบลบ้านปึก อำเภอเมือง จังหวัดชลบุรี 
ผลงานตีพิมพ์ สิทธิชัย สิงห์สุ, พรรณี บัญชรหัตถกิจ, รัฐพล ศิลปรัศมี, และกิตติพงษ์ สอน

ล้อม. (2566). รูปแบบความสัมพันธ์เชิงสาเหตุของปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
อุบัติการณ์ทางถนนของพนกังานขับรถกระจายสินค้าเขตระเบียงเศรษฐกิจ
พิเศษ ภาคตะวันออกประเทศไทย. วารสารวิทยาศาสตร์สุขภาพแห่งประเทศ
ไทย. 5(4): 40-48.  
สิทธิชัย สิงห์สุ, พรรณี บัญชรหัตถกิจ, รัฐพล ศิลปรัศมี, และกิตติพงษ์ สอน
ล้อม. (2567). ผลของโปรแกรมการฝึกอบรมเทคนิคการขับขี่เชิงป้องกันต่อ
พฤติกรรมความปลอดภัยในการขับขี่รถกระจายสินค้าและอุบัติการณ์ทาง
ถนนของพนกังานขับรถกระจายสินค้าในจังหวัดชลบุรี. วารสารศูนย์อนามัย
ท่ี 9 : วารสารส่งเสริมสุขภาพและอนามัยส่ิงแวดล้อม. 18(1): 238-251.   
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