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 The study of Factors affecting accident of a Vehicle Routing in Warehouse conducted 
by analyzing the relationship between interested factors and occurrence of the accident. The 
data were collected from questionnaires and classified as human factors, behavior factors, 
management factors, machinery condition factors and driver’s work environment factors from 
accident victims and general workers in total of 70 samples. 

  
   The summary result of this analysis indicated that the first factor affected in accident is 
driving behavior, i.e drive over speed limit, use mobile phone while driving, ill while driving, 
alcohol and drug. The second factor is management including pre-start inspection, preventive 
maintenance plan, provide operation manual, work comply with operation manual, periodically 
review safety rules, reinforce and punishment procedure if break the rules, clearly safety policy 
on site, provide safety training course and refresh plan. The third factor is machinery condition 
including battery socket is in good condition, and also test results of lifting unit and horn are in 
good conditions. 
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ปจจัยที่มีผลตออุบัติเหตุในการเดินรถขนของในคลังสินคา กรณีศึกษา: 
บริษัท ลินฟอกซ เอ็ม โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด 

 
Factors Affecting Accident of a Vehicle Routing in Warehouse A Case Study:             

Linfox M Logistics (Thailand) Ltd. 
 

คํานํา 
 

บริษัท ลินฟอกซ เอ็ม โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด เปนบริษัทท่ีดําเนินธุรกิจใหการ
บริการในการจัดสงและการบริหารคลังสินคา โดยในปจจุบันไดบริหารคลังสินคาใหกับ บริษัท ยูนิ
ลีเวอร ไทย โฮลดิ้งส จํากัด ในสวนของการบริหารคลังสินคา การจัดเก็บสินคา พรอมกับการ
กระจายสินคาไปใหกับลูกคาของ ยูนิลีเวอร ท้ังในประเทศทุกภาคและตางประเทศ เชน ลาว เขมร 
มาเลเซีย เปนตน ซ่ึงคลังสินคาที่เขาไปบริหารมีท้ังหมด 3 คลังสินคาใหญ และ 5 คลังสินคายอย 
สินคาท่ีจัดเก็บและกระจายไปใหกับลูกคาของ ยูนิลีเวอร จะมีท้ังสินคาอุปโภค บริโภค และ
เคร่ืองสําอาง จุดหลักของสินคาจะออกจากโรงงานท่ีนิคมลาดกระบัง ดังนั้นคลังสินคาจะตองจัดเกบ็
สินคาท่ีออกจากฝายผลิต ซ่ึงคลังสินคาท่ีลินฟอกซ เขาบริหารนั้นจะอยูในพื้นท่ีเดียวกับ บริษัท ยูนิลี
เวอร  และมีคลังสินคาท่ีฉะเชิงเทรา ภายในคลังสินคาฉะเชิงเทรามีพื้นท่ีในการจัดเก็บสินคาถึง 
40,000 ตารางเมตร มีช้ันวางสินคาจํานวนมาก ซ่ึงช้ันท่ีวางสินคามีความสูงไมนอยกวา 10 เมตร 
ดังนั้นภายในคลังจะตองมีการขนสินคาเขาจัดเก็บและเคล่ือนยายตลอดเวลา จึงมีรถท่ีใชวิ่งใน
คลังสินคามีจํานวน 57 คันจําแนกไดเปน 3 ประเภท คือ รถ Reach Truck  มีจํานวน 16 คัน เปน
รถไฟฟาแบบงายืดได ใชในการจัดเก็บหรือตักสินคาท่ีเก็บไวในช้ันท่ีสูงจากพื้นต้ังแต 3 เมตรข้ึนไป 
รถชนิดนี้สามารถตักสินคาในช้ันท่ีสูงถึง 10 เมตรได รถชนิดตอไปจะเปนรถจําพวก Double Jack มี
จํานวน  27  คัน เปนรถไฟฟาแบบงายาว(2440 MM) ใชในการตักสินคาเต็มพาเลต จํานวน4 พาเลต 
2 ช้ัน และรถ Pallet  jack มีจํานวน 14  คัน เปนรถไฟฟาแบบงาส้ัน (1220 MM) เปนรถท่ีใชในการ
ตักสินคาท่ีไมเต็มพาเลตจําพวกกลองยอยๆ  ดังนั้นภายในคลังสินคามีการแบงเปนซอยและในแตละ
ซอยมีรถวิ่งเขาออกตลอดเวลา จึงเปนสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุภายในพื้นท่ีคลังสินคา ทําเกิดการ
บาดเจ็บและทรัพยสินเสียหายจํานวนมาก 
 

ในชวง 5 ปท่ีผานมา (ปพ.ศ. 2546 – 2550) มีอุบัติเหตุเกิดข้ึนภายในคลังสินคาท่ีเกี่ยวกับรถ
ท่ีใชขนของภายในคลังสินคาเฉล่ียท้ังส้ิน 62  ราย แยกเปนหนวยงาน Home  Personal Skin Care  
(HPC) เปนสินคาจําพวกของใชในครัวเรือน  สินคาท่ีใชประจําวัน และสินคาท่ีบํารุงผิวพรรณ 
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พนักงานขับรถขนของในหนวยงาน HPC ไดเกิดอุบัติเหตุข้ึนถึง 51 ราย หนวยงาน Unilever Best 
Food (UBF) เปนสินคาบริโภค ไดเกิดอุบัติเหตุจากการทํางานจํานวน 11 ราย การเกิดอุบัตเิหตุข้ึนใน
พื้นท่ีคลังสินคาจะเกิดในหนวยงาน HPC มากกวาหนวยงาน UBF ก็เพราะวาพนักงานท่ีทํางานมี
จํานวนมากกวาเนื่องจากตองมีการจัดเก็บและกระจายสินคาไปใหลูกคาจํานวนมากทําใหเกิด
อุบัติเหตุขณะทํางานไดรับบาดเจ็บและทรัพยสินเสียหาย ดังนั้นหากสามารถดําเนินการควบคุมมิให
เกิดอุบัติเหตุกับรถขนของในคลังสินคาได ก็จะเปนแนวทางหนึ่งทีจะลดความสูญเสียได อีกท้ังท่ี
ผานมาจะมีเพียงรายงานอุบัติเหตุกรณีท่ีพนักงานบาดเจ็บ และทรัพยสินเกิดความเสียหายเทานั้น  
ไมมีการหาสาเหตุจากการเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงการหาแนวทางแกไขสาเหตุท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ  เชน 
พนักงานขับรถ Double Jack เขาไปตักสินคาในซอยที่ 28 ขณะท่ีใชงาเสียบพาเลตท่ีวางสินคาแลว
จะถอยรถออกมาแตไมสามารถบังคับรถไดทําใหคันบังคับรถไปชนกันเหล็กไดรับความเสียหาย ซ่ึง
ในรายงานการเกิดอุบัติเหตุไมไดบอกรายละเอียดของความเสียหายท่ีเกิดข้ึน วาคันบังคับรถเสียหาย
อยางไร เกิดการแตกราว หรือบิดงอ ไมสามารถใชการได รวมถึงแนวทางการแกไขวาในการเขาไป
ตักสินคาจะปฏิบัติอยางไรเพื่อไมใหเกิดอุบัติเหตุแบบนี้ซํ้าข้ึนอีก  และคาเสียหายท่ีเกิดข้ึนมี
อะไรบาง รวมถึงการแกไขถึงสาเหตุท่ีแทจริงของการเกิดอุบัติเหตุ 
 

การศึกษาสาเหตุและปจจัยท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุในการเดินรถขนของในคลังสินคา จะ
เปนแนวทางหนึ่งในการวางมาตรการในการปองกันและแกไขมิใหเกิดความสูญเสียข้ึนใน
หนวยงาน เพื่อเปนการแกไขปญหาอยางยั่งยืน โดยมิใชเปนการดําเนินการตามระเบียบ กฎหมาย
เพียงดานเดียวการดําเนินการดานการสงเสริมและพัฒนาดานความปลอดภัยในคลังสินคาจึงเปน
ส่ิงจําเปน เนนการมีสวนรวมในการวิเคราะหปญหา ขอบกพรอง  และคําแนะนําในการปรับปรุง 
เพื่อใหการดําเนินงานดานความปลอดภัยของพนักงานขับรถขนของในคลังสินคา 

 
 เปาหมายดานความปลอดภัย คือ การลดความสูญเสียท้ังชีวิตและทรัพยสินท่ีเกิดข้ึนจาก
อุบัติเหตุ การวิเคราะหอุบัติเหตุโดยการวัดท่ีสาเหตุเพื่อใหเห็นถึงปญหาท่ีทําใหเกิดความสูญเสียและ
สามารถแกไขปญหาไดโดยการแกไขท่ีสาเหตุพื้นฐาน (Basic Causes) อยางเปนระบบดวยการ
นําเอาระบบการจัดการความปลอดภัยมาใชในการแกไขปญหาและจัดทําเปนแผนงานเพื่อลด
อุบัติเหตุตอไป 
 

คลังสินคา ตั้งอยูท่ีฉะเชิงเทรา เปนคลังสินคาท่ีเก็บผลิตภัณฑใหกับบริษัท ยูนิลีเวอร ท่ีผลิต
จากโรงงาน นําเขามาเก็บ และกระจายสินคาใหกับลูกคาท่ัวประเทศ และบางสวนก็จัดสงไป
ตางประเทศดวย ซ่ึงภายในคลังสินคาจะไมมีการผลิต เปนเพียงการจัดเก็บและสงใหลูกคา 
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ตารางท่ี 1  แสดงขอมูลการของการเกิดอุบัติเหตุในชวงปพ.ศ. 2546 – 2550 
 

ป พ.ศ. จํานวนเกิดอุบตัิเหตุ
(ราย) 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 

2546 
2547 
2548 
2549 
2550 

3 
6 
21 
24 
8 

ละเลยขอปฏิบัติในการทํางาน 
ละเลยขอปฏิบัติในการทํางาน 
ละเลยขอปฏิบัติในการทํางาน 
ละเลยขอปฏิบัติในการทํางาน 
ละเลยขอปฏิบัติในการทํางาน 

รวม 62  
 
 

 การศึกษาวิจัยคร้ังนี้ไดเลือกศึกษาปจจัยของสาเหตุพื้นฐานท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุจากขอมูล
การรายงานอุบัติเหตุของพนักงานในคลังสินคาพบวาสถิติในการเกิดอุบัติเหตุมีสูง และจากการ
ตรวจสอบเอกสารทางดานทฤษฏีของการเกิดอุบัติเหตุ กลาววา การท่ีจะขจัดอุบัติเหตุได ตองทําการ
ขจัดท่ีการกระทําท่ีไมปลอดภัยและสภาพท่ีไมปลอดภัย โดยเฉพาะอยางยิ่งการกระทําท่ีไมปลอดภัย 
เปนสาเหตุหลักถึง 88% ของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุท้ังหมด  คือพนักงานขับรถขนของใน
คลังสินคาจะละเลยระเบียนการปฏิบัติงานและขั้นตอนการทํางาน เม่ือเกิดอุบัติเหตุข้ึนจะกอใหเกิด
ความเสียหาย ซ่ึงการศึกษาปจจัยการเกิดอุบัติเหตุนี้ไมเพียงเปนประโยชนโดยตรงตอการรับทราบ
สาเหตุพื้นฐานท่ีแทจริงเพื่อนําไปหาวิธีการควบคุม ปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุ ท้ังเปนประโยชนตอ
การดําเนินกิจกรรมตางๆ ดานความปลอดภัยอีกดวย เชน การประเมินความเส่ียง มาตรฐานการ
ปฏิบัติงาน การกําหนดหลักสูตรฝกอบรม และอ่ืนๆ เพื่อการปองกันอันตรายและควบคุมความ
สูญเสียท่ีจะเกิดข้ึนตอไป 
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วัตถุประสงค 
 

1. เพื่อศึกษาปจจยัสวนบุคคลของพนักงานขับรถขนของท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 
2. เพื่อศึกษาปจจยัดานพฤติกรรมเส่ียง ปจจยัดานบริหารจัดการ ปจจัยดานเคร่ืองจักรกล 

ปจจัยดานสภาพแวดลอม ของพนักงานขับรถขนของท่ีเกิดอุบัติเหต ุ
 

3. เพื่อเสนอแนะแนวทางการลดอุบัติเหตุในคลังสินคา 
 
4. เพื่อนําปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมดานความปลอดภัยของพนักงานในคลังสินคา ไปสู

แนวทางการหามาตรการปองกันและแกตอไป 
 

ขอบเขตการวจัิย 
 
 การวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดทําการศึกษาวิจัย เร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตออุบัติเหตุในการเดินรถขนของ
ในคลังสินคา ตั้งอยูท่ีจังหวัดฉะเชิงเทรา ซ่ึงบริหารคลังสินคาใหกับบริษัท ยูนิลีเวอร ซ่ึงผูวิจัยได
ศึกษาพนักงานในหนวยงานคลังสินคา ซ่ึงประกอบดวย 2  หนวยงาน คือ หนวยงาน HPC เปน
หนวยงานท่ีดูแลสินคาจําพวกอุปโภค เชน บรีส, ซันไล, สบู หนวยงาน UBF หนวยงานที่ดูแล
สินคาบริโภค เชน คนอร มาการีน  โดยใชแบบสอบถามในการเก็บรวบรวมขอมูลและนํามา
วิเคราะหขอมูลดวยโปรแกรม Minitab version 13 แลวทําการแปลผลและสรุปผลขอมูล  
 

สมมติฐานการวิจัย 
 

1. ปจจัยสวนบุคคลของพนักงานประกอบดวย  อายุ อายุงาน  ระดับการศึกษา ท่ีมี
ความสัมพันธตอการเกดิอุบัติเหตุ 

 
2. ปจจัยดานพฤติกรรมประกอบดวยอัตราความเร็วในการขับ การใหสัญญาณใขระขับ 

สภาะวทางรางกาย ความสามารถในการมองเห็น สารกดประสาท เชน การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล 
เคร่ืองดื่มบํารุงกําลัง และยารักษาโรค มีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุ 
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3. ปจจัยดานการบริหารจัดการประกอบดวย  การตรวจสอบและบํารุงรักษา กฎความ
ปลอดภัย ภาวะผูนํา การฝกอบรมและการดูแลสุขภาพมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุ 

 
4. ปจจัยดานเคร่ืองจักรกลมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุ 
 
5. ปจจัยดานสภาพแวดลอม มีความสัมพันตอการเกิดอุบัติเหตุ 

 
ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 

 
1. ทําใหทราบถึงลักษณะสวนบุคคลของพนักงานขับรถขนท่ีมีผลตอความสัมพันธกับ

การเกิดอุบัติเหตุ 
 

2. ทําใหทราบถึงความสัมพันธของปจจัยดานตางๆ ท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับ
รถขนของในคลังสินคา 

 
3.  สามารถกําหนดแนวทางเปนแนวทาง และกิจกรรมตอเนื่องเพ่ือใชในการลดการเกิด

อุบัติเหตุของพนักงานขับรถขนของในคลังสินคา 
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ภาพท่ี 1  Reach Truck  รถไฟฟาแบบงายืดได 
 

 
 
ภาพท่ี2  Double Jack รถไฟฟาแบบงายาว (2440 MM) 
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ภาพท่ี 3  Pallet  jack รถไฟฟาแบบงาส้ัน (1220 MM) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี4  ตระแกรงไมท่ีใชในการวางสินคา 
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ภาพท่ี 5  Layout คลังสินคามีพื้นท่ี 40,000 ตารางเมตร 
 
 จากภาพท่ี 1 เปนรถที่ใชในคลังสินคาเม่ือยกงารถขึ้นสูงสุดไดถึง 11 เมตร และนํ้าหนักท่ี
สามารถยกไดช้ันสูงสุดท่ี 930 กิโลกรัม หากยกสินคาในช้ันตํ่าลงมาจะยกน้ําหนักไดมากข้ึน  
ระประเภทนี้จะใชตักสินคาในซอยเทานั้นโดยจะตักสินคาลงมาวางท่ีพื้นแลวใหรถประเภทอ่ืนมายก
ตอไปหรือเม่ือมีสินคาท่ีตองจัดเก็บไวตามช้ันท่ีวาง ก็จะยกสินคาข้ึนจัดเก็บตามช้ันตางๆ การขับรถ
ประเภทนี้จะเปนการนั่งขับ 
 
 จากภาพที่ 2 เปนรถที่ใชลากสินคาท่ีเปนพาเลตเต็ม เพื่อนําไปจัดเก็บหรือไปวางใหรถ 
Reach Truck  จดัเก็บในช้ันสูงๆ และลากสินคาไปยังประตูจายสินคา การขับรถประเภทนี้จะตองยืน
ขับและการบังคับรถจะทําคลายกับมอเตอรไซค มีตัวบิดคันเรง แตระบบเบรกจะบิดคันเรงยอนกลับ
หรือใชวิธียกแฮนดข้ึนสูงสุดหรือลดลงตํ่าสุดรถก็จะหยุด 
 
 จากภาพที่ 3 จะคลายเหมือนกับภาพท่ี 2  แตจะลากสินคาท่ีเปนกลองจํานวนไมเต็มพาเลต 
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 จากภาพท่ี 4 เปนพาเลตไมท่ีมีใชในคลังสินคาและวางสินคาลงไปเพ่ือสะดวกในยายและ
การจัดเก็บ 
 
 จากภาพท่ี 5 เปนแผนผังของคลังสินคาโดยแผนผังนี้จะแบงพื้นท่ีเปนหองใหญๆ จํานวน  
4 หอง ในแตละหองจะมีช้ันวางสินคาท่ีเรียกวา Rack ซ่ึง Rackแตละแถวจะวางยาวแบงเปน 4 ชวง 
ระยะหางแตละชวงแถวจะเรียกวาอุโมงค ในช้ันวางสินคาแตละช้ันจะเรียกวาบาน ระยะหางของ 
Rack แตละแถวจะหางกัน 3.5 เมตร เพื่อใหรถท่ีเขาไปตักสินคาหรือจัดเก็บสินคาไดสะดวก 
สามารถวิ่งสวนกันได โดยระแตละคันมีความกวางเพียง 1.20 เมตร ซ่ึงภายในคลังสินคามีกฎ
ขอบังคับในการขับรถวาจะตองการใหสัญญาณเม่ือถึงทางแยกหรือหนาซอย เพื่อใหผูท่ีขับรถ
ดวยกันมีความระมัดระวัง 
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

 
ภาพท่ี 6  กรอบแนวคิดในการวิจัย

ปจจัยดานบุคคล 

- หนวยงาน, อายุ, อายุงาน, ระดบัการศึกษา  
- ชนิดของเคร่ืองจกัรที่ใช 
- ในชวง 5 ป ที่ผานมา 2546-2550 เคย,ไมเคยประสบอบุัติเหตุ 
- สาเหตุการเกิดอุบตัิเหตุ 

ปจจัยดานพฤติกรรม 
- ขับเร็วเกินอัตราทีก่ําหนด (15 กิโลเมตร/ชั่วโมง),ไมใหสัญญาณขณะจอด/ชะลอ/เลี้ยว 
- ใชโทรศัพทมือถอื, ทํากิจกรรมอื่นเบี่ยงเบนความสนใจขณะขับรถ 
- การพักผอนไมเพยีงพอ, มีอาการงวงนอน, รูสึกเหนื่อย เม่ือยลาขณะขับ 

- มีอาการปวย, ความสามารถในการมองเห็น, การไดยิน 

- การดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอล, เคร่ืองดื่มบาํรุงกําลัง, การใชยา 

ปจจัยดานการบริหารจัดการ 
- ตรวจสอบเครื่องจักร, ใชแบบฟอรมการตรวจ, บํารุงรักษา 
- กฎความปลอดภัย, คูมือ, การปฏิบัตติามคูมือ, การทบทวนความรู, มาตรการลงโทษ 

- หัวหนางานใหความใสใจ, มีนโยบายชัดเจน 

- ไดรับการฝกอบรม, อบรมซํ้า 

ปจจัยดานสภาพแวดลอม 
- ความกวางของพื้นที่ในคลังสินคา, การวางสินคากีดขวาง 
- พื้นที่ในอุโมงค, แสงสวาง, พื้นขรุขระ 

ปจจัยดานเคร่ืองจักรกล 
- สภาพรถ, อปุกรณ, ตัวรถเคร่ืองปองกัน, ยาง , ชุดควบคุม , Stocket แบตเตอรร่ี 
- ระบบทํางานที่เทาเหยียบ, การหมุนพวงมาลัย, ระบบเบรก 
- ระบบการยก, สัญญาณแตร 

การเกิด
อุบัติเหต ุ
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นิยามศัพท 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดนิยามศัพทท่ีเกี่ยวของกับการวิจัยไดดังนี้ 
 
 คลังสินคา (Warehouse) หมายถึง คลังสินคายูนิลีเวอร  ท่ีบริหารโดย บริษัท ลินฟอกซ เอ็ม 
โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด 
 
 พนักงานขับรถ   หมายถึง  พนักงานของบริษัท บริษัท ลินฟอกซ โลจิสติคส (ประเทศไทย) 
จํากัด ท่ีดํารงตําแหนงเปนพนักงานขับรถ มีหนาท่ีในการขับรถขนสินคา 
 
 รถขนสินคา  หมายถึง  Reach Truck  รถไฟฟาแบบงายืดได เพิ่มความสามารถในการเขาถึง
พาเลตในการยกสินคาในช้ันท่ีสูงๆ  Double Jack รถไฟฟาแบบงายาวเปนรถสําหรับยกซอน  
และเคล่ือนยายพาเลต โดยพนักงานจะบังคับรถใหเล้ียวไปตามทิศทางท่ีตองการจากดานหลังรถ
Pallet  jack รถไฟฟาแบบงาส้ันใชในการเคล่ือนยายสินคาท่ีไมเต็มพาเลต 
 
 พาเลต  หมายถึง  ตระแกรงไมท่ีใชในการวางสินคา 
 
 Layout  หมายถึง  พื้นท่ีท้ังหมด 40,000 ตารางเมตร ใชในการจัดวางสินคา ซ่ึงมีพื้นท่ี 
ในการจัดวางสินคา 
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การตรวจเอกสาร 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดทําการทบทวนเอกสาร ทฤษฏีและงานวิจัยตางๆ ท่ีเกี่ยวของ  
เพื่อเปนพื้นฐานความรูและใชในการอางอิงในการวิจัยคร้ังนี้ 
 
 1. แนวคิดและทฤษฏีเกี่ยวกับอุบัติเหตุ 
 2.  ระบบการประเมินผลความปลอดภัยนานาชาติ 
 3.  การจัดการความเส่ียงดานความปลอดภัย 
 4.  แนวคิดและทฤษฏีท่ีเกี่ยวของกับ ทัศนคติ  และพฤติกรรมความปลอดภัย 
 

แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับอุบัติเหต ุ
 
ทฤษฏีการเกิดอุบัติเหตุทฤษฏีสาเหตุแหงความสูญ (Loss Causation Model) ตามแนวความคิดของ 
Frank  
 
 Frank (1985) ตามแนวทฤษฏีนี้จะใหความหมายของคําวาอุบัติเหตุ อุบัติการณ  
ความปลอดภัย การควบคุมความสูญเสีย รูปแบบของการเกิดความสูญเสีย ไวดังนี้ 
 
 อุบัติเหตุ (Accident) หมายถึงเหตุการณท่ีมีผลทําใหเกิดอันตรายหรือความเสียหาย 
โดยไมไดตั้งใจ 
 
 อุบัติเหตุ อาจจะอธิบายไดคือ เหตุการณซ่ึงมีผลทําใหเกิดอันตรายหรือความเสียหายโดย 
ไมตั้งใจ ซ่ึงรวมถึงสภาพแวดลอมในท่ีทํางานหรือท่ีออกสูภายนอก โดยปกติจะเกิดผลของ 
การสัมผัสกับแหลงของพลังงาน (การเคล่ือนไหว, สารเคมี, พลังความรอน, เกี่ยวกับการไดยิน, 
เคร่ืองกล, ไฟฟา, รังสี, เปนตน) หรือวัตถุเกินขีดจํากัดความตานทานของรางกายหรือโครงสราง 
รางกายมนุษยมีระดับท่ียอมรับไดหรือขีดจํากัดการบาดเจ็บสําหรับแตละรูปแบบของพลังงานหรือ
วัตถุ โดยท่ัวไปอันตรายท่ีเกิดข้ึนมีผลมาจากการสัมผัสชนิดเดียว เชนถูกบาด, กระดูกหัก, เคล็ด,  
ถูกตัด, แผลไหมจากสารเคมี, เปนตน เปนการดูท่ีการบาดเจ็บ อันตรายท่ีมีผลมาจากสัมผัสซํ้าๆ เชน 
การบาดเจ็บท่ีเกิดจากการเคล่ือนไหวซํ้าๆ  เชน, มะเร็ง, ตับเสียหาย, สูญเสียการไดยิน, เปนตน  
เปนการดูท่ีการเจ็บปวย 
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 Heinrich เปนบุคคลหนึ่งท่ีไดศึกษาถึงสาเหตุท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุอยางจริงจังในโรงงาน
อุตสาหกรรม ตาง ๆ ในป ค.ศ. 1920 (วิฑูรย และ วีรพงษ, 2546) ผลจากการวิจัยสรุปไดดังนี้ 
 
 สาเหตุของอุบัติเหตุท่ีสําคัญมี 3 ประการ ไดแก 
 
 1. สาเหตุท่ีเกิดจากคน (Human Causes) 
        
  มีจํานวนสูงท่ีสุด คือ 88% ของการเกิดอุบัติเหตุทุกคร้ัง ตัวอยางเชน การทํางาน 
ท่ีไมถูกตอง ความพล้ังเผลอ ความประมาท การมีนิสัยชอบเส่ียงในการทํางาน เปนตน 
 
 2. สาเหตุท่ีเกิดจากความผิดพลาดของเคร่ืองจักร (Mechanical failure) 
        
  มีจํานวนเพียง 10 %ของการเกิดอุบัติเหตุทุกคร้ัง ตัวอยางเชน สวนท่ีเปนอันตรายของ
เคร่ืองจักรไมมีเคร่ืองปองกันเครื่องจักรเคร่ืองมือหรืออุปกรณตาง ๆ ชํารุดบกพรอง รวมถึงการวาง
ผังโรงงานท่ีไมเหมาะสมสภาพแวดลอมในการทํางานไมปลอดภัย เปนตน 
 
 3. สาเหตุท่ีเกิดจากดวงชะตา (Acts of God)  
        
  จํานวนเพียง 2 % เปนสาเหตุท่ีเกิดข้ึนโดยธรรมชาตินอกเหนือการควบคุมได เชน พาย ุ
น้ําทวม ฟาผา เปนตน 
         
  จากผลการศึกษาวิจัยขางตน Heinrich ไดตีพิมพหนังสือเร่ือง Industrial Accident 
Prevention ในป 1931 ซ่ึงเปนการปฎิวัติแนวความคิดเดิมเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุหรือ
เสริมสรางความปลอดภัยในโรงงานโดยส้ินเชิง เขาไดสรุปสาเหตุสําคัญของการเกิดอุบัติเหตุเปน  
2 ประการ ไดแก 
 
  3.1  การกระทําท่ีไมปลอดภัย (Unsafe Act) เปนสาเหตุใหญท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ 
คิดเปนจํานวน 85 % ของการเกิดอุบัติเหตุท้ังหมด ไดแก 
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   -  การทํางานไมถูกวิธีหรือไมถูกข้ันตอน 
 
   -  การมีทัศนคตท่ีิไมถูกตอง เชน อุบัติเหตุเปนเร่ืองของเคราะหกรรมแกไขปองกัน
ไมได 
 
   -  ความไมเอาใจใสในการทํางาน 
 
   -  ความประมาท พล้ังเผลอ เหมอลอย 
 
   -  การมีนิสัยชอบเส่ียง 
 
   -  การไมปฏิบัติตามกฏระเบียบของความปลอดภัยในการทํางาน 
 
   -  การทํางานโดยไมใชอุปกรณคุมครองความปลอดภัยสวนบุคคล (Personal 
Protective Equipment) 
 
   -  การแตงกายไมเหมาะสม 
 
   -  การถอดเคร่ืองกําบังสวนอันตรายของเครื่องจักรออกดวยความรูสึกรําคาญ 
ทํางานไมสะดวก หรือถอดออกเพ่ือซอมแซมแลวไมใสคืน 
 
   -  การใชเคร่ืองมือ หรืออุปกรณตาง ๆ ไมเหมาะสมกับงาน เชน การใชขวดแกว 
ตอกตะปูแทนการใชคอน 
 
   -  การหยอกลอกนัระหวางทํางาน 
 
   -  การทํางานโดยท่ีรางกายและจิตใจไมพรอมหรือผิดปกติ เชน ไมสบาย เมาคาง 
 
   -  มีปญหาครอบครัว ทะเลาะกบัแฟน เปนตน 
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  3.2 สภาพการณท่ีไมปลอดภัย (Unsafe Conditions) เปนสาเหตุรองคิดเปนจํานวน  
15 % เทานั้นของการเกิดอุบัติเหตุท้ังหมดสาเหตุจากสภาพการณท่ีไมปลอดภัย (Unsafe Conditions) 
ไดแก 
  
   -  สวนท่ีเปนอันตราย (สวนท่ีเคล่ือนไหว) ของเครื่องจักรไมมีเคร่ืองกําบังหรือ 
อุปกรณปองกันอันตราย 
 
   -  การวางผังโรงงานไมถูกตอง 
 
   -  ความไมเปนระเบียบเรียบรอยและสกปรกในการจัดเก็บวัสดส่ิุงของ 
 
   -  พื้นโรงงานขรุขระ เปนหลุมบอ 
 
   -  สภาพแวดลอมในการทํางานท่ีไมปลอดภัยหรือไมถูกสุขอนามัย เชน แสงสวาง
ไมเพียงพอ เสียงดังเกินควร ความรอนสูง ฝุนละออง ไอระเหยของสารเคมีท่ีเปนพิษ เปนตน 
 
   -  เคร่ืองจักรกล เคร่ืองมือ หรืออุปกรณชํารุดบกพรอง ขาดการซอมแซมหรือ
บํารุงรักษาอยางเหมะสม 
 
   -  ระบบไฟฟาหรืออุปกรณไฟฟาชํารุดบกพรอง เปนตน 
 
ทฤษฎีโดมิโนของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 ทฤษฎีโดมิโน (วิฑูรย และ วีรพงษ, 2546) กลาววา การบาดเจ็บและความเสียหายตางๆ 
เปนผลท่ีสืบเนื่องโดยตรงมาจากอุบัติเหตุ ซ่ึงเกิดจากการกระทําท่ีไมปลอดภัย (หรือสภาพการณท่ี
ไมปลอดภัย) ซ่ึงเปรียบไดเหมือนตัวโดมิโนท่ีเรียงกันอยู 5 ตัวใกลกัน (ดูภาพที่ 1) เม่ือตัวท่ีหนึ่งลม 
ยอมมีผลทําใหตัวโดมิโนถัดไปลมตามกันไปดวยโดมิโนท้ังหาตัว ไดแก 
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 ตัวท่ี 1 สภาพแวดลอม หรือภูมิหลังของบุคคล (Social Environment or Background) 
 
 ตัวท่ี 2 ความบกพรองผิดปกติของบุคคล (Defects of Person) 
 
 ตัวท่ี 3 การกระทํา หรือสภาพการณท่ีไมปลอดภัย (Unsafe Acts/Unsafe Conditions) 
 
 ตัวท่ี 4 อุบัติเหตุ (Accident) 
 
 ตัวท่ี 5 การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injury/Damages) 
 

 
 
ภาพท่ี 7  แสดงแนวคิดการเกิดอุบัติเหตุตามหลักทฤษฎีโดมิโน 
 
ท่ีมา: วิฑูรย และ วีรพงษ (2546) 
 
 จากแนวคิดและทฤษฎีโดมิโน ผูวิจัยสรุปไดวาสภาพแวดลอม หรือภูมิหลังของบุคคล
(สภาพสังคม ความเปนอยู การศึกษาของบุคคล) กอใหเกิดความบกพรองผิดปกติของบุคคลคนนั้น 
(คือ ทัศนคติท่ีมีความปลอดภัยของบุคคลไมถูกตอง) ทําใหเกิดการกระทําท่ีไมปลอดภัยหรือสภาพ
การณท่ีไม ปลอดภัย หรือทํางานไมถูกวิธี ลัดข้ันตอน หรือไมใชอุปกรณปองกันจนกอใหเกิด
อุบัติเหตุ หรืออุบัติภัย หรือการบาดเจ็บและความเสียหายตามมา 
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 อุบัติเหตุ และความปลอดภัยในการทํางาน ความปลอดภัย เปนการควบคุมความเสียหายท่ี
เกิดข้ึนจากอุบัติเหตุ (Bird and Germain , 1986) ซ่ึงโดยปกติท่ัวๆ ไป ในทางปฏิบัติเปนไปไมไดท่ี
จะขจัดภัยทุกชนิดใหหมดไปโดยส้ินเชิงฉะน้ันความปลอดภัย จึงใหรวมถึงการปราศจากอันตรายท่ี
มีโอกาสจะเกิดข้ึนดวย (วิฑูรย และ วีระพงษ, 2546) 
 
 โดยอันตรายท่ีมีโอกาสจะเกิดข้ึนเปนอุบัติเหตุ หรือเหตุการณท่ีเกิดข้ึนโดยมิไดวางแผนไว
ลวงหนา ซ่ึงกอใหเกิดการบาดเจ็บ พิการ หรือตาย และทําใหทรัพยสินเกิดความเสียหาย (วิฑูรย และ
วีระพงษ, 2528) ซ่ึงเปนเหตุการณท่ีไมไดคาดฝนมากอน โดยไมเจตนาเปนผลทําใหเกิดความ
เสียหายใหแกทรัพยสิน เปนอันตรายแกรางกายและจิตใจ และอาจทําใหสูญเสียชีวิตได (วิจิตร
,2531) ซ่ึงมาจาสาเหตุตางๆ โดยแบงเปน 2 สวนดังนี้ (ชัยยุทธ, 2532) 
  
 1. สาเหตุนําของการเกิดอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ มดีังนี ้
    
  1.1 ความผิดพลาดของการจัดการ 
 
  1.2 สภาวะทางดานจิตใจของคนงานไมเหมาะสม 
 
 2. สาเหตุโดยตรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ มีอยู 2 สาเหตุใหญ คือ 
 
  2.1 การปฏิบัติงานท่ีไมปลอดภัย เปนการกระทําท่ีไมปลอดภัยของคนงานในขณะท่ี
ทํางาน ซ่ึงอาจจะทําใหเกิดอุบัติเหตุไดจากสถิติอุบัติเหตุพบวารอยละ 88 ของการเกิดอุบัติเหตุ
เกิดข้ึนเนื่องจากสาเหตุนี้ เชน การใชเคร่ืองจักร เคร่ืองกล เคร่ืองมือ หรืออุปกรณตางๆ โดยพละการ
หรือโดยไมไดรับมอบหมาย เปนตน 
 
   2.2 สภาพการทํางานท่ีไมปลอดภัย เปนสภาพแวดลอมท่ีไมปลอดภัยท่ีอยูรอบตัว
คนงานในขณะทํางาน ซ่ึงเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุไดพบวาประมาณรอยละ 10 ของอุบัติเหตุเกิดข้ึน
เนื่องมาจากสาเหตุนี้ ตัวอยาง เชน ไมมีครอบหรือเซฟการดสวนของเครื่องจักรหรืออ่ืนใดท่ีเปน
อันตรายเปนตน 
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 โดยพื้นฐานของการเกิดอุบัติเหตุยังแบงเปน 3 ประการ คือ (ขอมูลทางพรรณนานุกรมของ
หองสมุดแหงชาติ, 2544) 
 
 1. สาเหตุจากบุคคล สามารถพิจารณา ไดดังนี้ 
 
  -  การแตงกายไมเหมาะสม 
  -  สภาพรางกายไมพรอมท่ีจะทํางาน 
  -  บุคคลมีนิสัยไมด ี
  -  บุคคลมีทัศนคติไมดีตอความปลอดภยั 
  -  ขาดประสบการณ 
 
 2. สาเหตุจากบุคคล สามารถพิจารณา ไดดังนี้ 
 
  -  การใชเคร่ืองจักรท่ีไมมีระบบปองกัน 
  -  การใชเคร่ืองมือผิดประเภท 
  -  การใชเคร่ืองมือท่ีชํารุด ซ่ึงรวมท้ังเคร่ืองกลและเคร่ืองมือไฟฟา 
 
 3. สาเหตุจากสภาพแวดลอมในการทํางาน สามารถพิจารณาไดดังนี ้
 
  3.1 ความไมเปนระเบียบเรียบรอยในโรงงาน หมายถึง ไมมีการกําหนดบริเวณแนนอน
วาบริเวณใดเปนบริเวณทํางาน หรือบริเวณเก็บวัสด ุ
  
  3.2 การจราจรภายในโรงงาน หมายถึง เสนทางการขนถายวสัดุ แนวทางการเคล่ือนท่ี
ของรถเปนตน 
 
 ซ่ึงวิฑูรย และ วีรพงษ (2546) ยังไดสรุปสาเหตุสําคัญของการเกิดอุบัติเหตุเปน 2 ประการ
ไดแก 
 
 1. การกระทําท่ีไมปลอดภัย (Unsafe Act) เปนสาเหตุใหญท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุคิดเปน
จํานวนรอยละ 85 ของการเกิดอุบัติเหตุท้ังหมด 
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 2. สภาพแวดลอมในการทํางานท่ีไมปลอดภัย (Unsafe Condition) คิดเปนจํานวนรอยละ 
15 เทานั้น 
 
 ท้ังนี้ยังไดอธิบายสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ตามหลักทฤษฏีโดมิโนของอุบัติเหตุไววา 
การบาดเจ็บ และความเสียหายตางๆ เปนผลท่ีสืบเนื่อง โดยตรงมาจากอุบัติเหตุ และอุบัติเหตุเปน 
ผลมาจากการกระทําท่ีไมปลอดภัย (หรือสภาพการณท่ีไมปลอดภัย) ซ่ึงเปรียบเทียบไดเหมือน 
ตัวโดมิโนท่ีเรียงกันอยู 5 ตัวใกลกัน เม่ือตัวท่ี 1 ลมยอมทําใหตัวมิโนตัวถัดไปลมตามกันไปดวย  
ตวัมิโนท้ัง 5 ตัว ไดแก 
 
 1. สภาพแวดลอมหรือภูมิหลังของบุคคล (Social Environmental or Background) 
 
 2. ความบกพรองผิดปกติของบุคคล (Defects of Person) 
 

3. การกระทําหรือสภาพแวดลอมท่ีไมปลอดภัย (Unsafe Acts / Unsafe Conditions) 
 
 4. อุบัติเหตุ (Accident) 
 
 5. การบาดเจ็บหรือเสียหาย(Injury / Damage) 
 

 
 
ภาพท่ี 8  แสดงลําดับการเกิดอุบัติเหตุทฤษฏีโดมิโน (Domino Theroy) 
 
ท่ีมา: Heinrich (1959) 
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 ซ่ึงเปรียบเทียบไดเหมือนตัวโดมิโนท่ีเรียงกันอยู 5 ตัว เม่ือตัวใดตัวหนึ่งลมทําใหโดมิโน
ถัดไปลมตามกันไปดวย หากขจัดโดมิโนตัวหนึ่งออก ถึงแมวาโดมิโนตัวท่ีหนึ่งและท่ีสองลมก็ไมมี
ผลทําใหเกิดอุบัติเหตุอันจะนําไปสูการบาดเจ็บ ทรัพยสินเสียหาย หรือเสียชีวิตได 
 
ตารางท่ี 2  คําอธิบายตัวโดมิโน 
 

องคประกอบของอุบัติเหต ุ คําอธิบาย 
1.  ภูมิหลังของบุคคล ความสะเพรา  ความดื้อ  ความละโมบและคุณสมบัติท่ีไมดี

อยางอ่ืนท่ีอาจถายทอดไดตามกรรมพันธุ  ส่ิงแวดลอมอาจ
ชวยกระตุนใหเกิดคุณสมบัตท่ีิไมดีดังกลาวได  ท้ังสอง
ประการนี้เปนตนเหตุของความบกพรองของบุคคล 

2.  ความบกพรองของบุคคล นิสัยไมดีท่ีถูกถายทอดทางกรรมพันธุ  เชน  ความสะเพรา 
ความใจรอน  ความเปนผูตื่นเตนตกใจงาย  ความไมรูจัก
เกรงใจคน  การไมสนใจตอความปลอดภยั  เปนตน 

3.  การกระทําท่ีไมปลอดภัยและ/   
หรือสภาพงานท่ีไมปลอดภยั 

การกระทําท่ีไมปลอดภัยของพนักงาน เชนการยืนอยูใตรถ
ยกของท่ีกําลังเคล่ือนท่ีไปมา  การวิ่งไลจับในท่ีทํางาน หรือ
สภาพงานท่ีไมปลอดภัย เชน มอเตอรสายพานหมุนโดยไม
มีอุปกรณปองกันหรือครอบสายพาน เปนตน ลวนแลวแต
เปนตนเหตุแหงการเกิดอุบัติเหตุท้ังส้ิน 

4.  อุบัติเหตุ เหตุการณใดๆ เชน การหกลม  การปะทะชนกัน  การถูก
สะเก็ดช้ินงาน  ชุดรอกเหนือศีรษะหลนลงมาบนพ้ืนโรงงาน 
เปนเหตุอุบัตเิหตุท้ังส้ิน 

5.  การบาดเจบ็และ/หรือ
ทรัพยสินเสียหาย 

การฟกชํ้าดําเขียว  บาดแผล  ชุดรอกชํารุด  พื้นโรงงาน
แตก  คนหยดุงานมาชวยเหลือ  แนะนํา  มุงดู  เปนผลที่เกิด
จากอุบัติเหต ุ
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ภาพท่ี 9  โดมิโนของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 การปองกันอุบัติเหตุตามทฤษฎีโดมิโนตามทฤษฎีโดมิโน  หรือลูกโซของอุบัติเหตุ   
เม่ือโดมิโนตัวท่ี 1 ลม  ตัวถัดไปก็ลมตามดังนั้น หากไมใหโดมิโนตัวท่ี 4 ลม (ไมใหเกิดอุบัติเหตุ)  
ก็ตองเอาโดมิโนตัวท่ี 3 ออก (กําจัดการกระทําหรือสภาพการณท่ีไมปลอดภัย) การบาดเจ็บหรือ
ความเสียหายก็จะไมเกิดข้ึน 
 
 สภาพแวดลอมของสังคมหรือภูมิหลังของคนใดคนหน่ึง (สภาพครอบครัว  ฐานะ 
ความเปนอยู การศึกษาอบรม) กอใหเกิดความบกพรองผิดปกติของคนน้ัน (ทัศนคติตอการจัด 
การความปลอดภัยไมถูกตอง ชอบเส่ียง มักงาย) กอใหเกิดการกระทําท่ีไมปลอดภัยหรือสภาพการณ
ท่ีไมปลอดภัยกอใหเกิดการบาดเจ็บ และความเสียหาย 
 
 ซ่ึงพบวาปญหาการเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนกอใหเกิดความสูญเสียหลายๆ ดาน โดยไดแยก
ประเภทการสูญเสียออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ ดังนี้คือ 
 
 1.  การสูญเสียโดยตรง  หมายถึง  จํ านวนเงิน ท่ีตองสูญเสียไปอันเกี่ ยว เนื่องกับ
ผูไดรับบาดเจ็บโดยตรงจากการเกิดอุบัติเหตุ ไดแก คารักษาพยาบาล คาเงินทดแทน คาทําขวัญ  
คาทําศพ และประกันภัยตางๆ เปนตน 
 
 2. ความสูญเสียทางออม หมายถึง คาใชจายอื่นๆ (ซ่ึงสวนใหญจะคํานวณเปนตัวเงินได) 
นอกเหนือจากคาใชจายทางตรงสําหรับการเกิดอุบัติเหตุในแตละคร้ัง ไดแก การสูญเสียเวลาของ
การทํางาน คาใชจายในการซอมแซม เคร่ืองจักร อุปกรณ ผลผลิตลดลง การสูญเสียและโอกาส 
ในการทํากําไร เปนตน 
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 นอกจากนี้ผูบาดเจ็บจนถึงข้ันพิการหรือทุพลภาพจะกลายเปนภาระทางสังคม ซ่ึงการ
สูญเสียทางออมจึงมีคามหาศาลกวาการสูญเสียทางตรงมาก จึงมีผูเปรียบเทียบวาการสูญเสียหรือ 
คาใชจายของการเกิดอุบัติเหตุเปรียบเสมือน  “ภูเขาน้ําแข็ง”  สวนท่ีโผลพนน้ําใหมองเห็นได 
เพียงเล็กนอย เม่ือเปรียบกับสวนท่ีอยูใตน้ํา ในทํานองเดียวกัน คาใชจายโดยตรงเม่ือเกิดอุบัติเหตุ 
จะเปนสวนเล็กนอยของคาใชจายท่ีเกิดข้ึนท้ังหมด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 10  ทฤษฎีภูเขาน้ําแข็ง  (Iceberg) 
 
 แตในทางตรงกันขามถาเราสามารถปองกันอุบัติเหตุไมใหเกิดข้ึนก็เปนการประหยัด
คาใชจาย ซ่ึงเปนการลดตนทุนวิธีหนึ่ง ประโยชนท่ีจะไดรับจากการทํางานอยางปลอดภัยในโรงงาน 
คือ 
 
 1. ผลผลิตเพิ่มข้ึน โดยสภาพแวดลอมท่ีถูกสุขลักษณะ เคร่ืองจักรท่ีมีอุปกรณปองกัน
อันตรายเพียงพอ จะทําใหคนงานมีขวัญกําลังใจในการทํางานสูงกวาสภาพการทํางานท่ีอันตราย 
หรือเส่ียงตอการบาดเจ็บ เพราะคนงานมีความรูสึกปลอดภัย ความหวาดกลัว หรือวิตกกังวลก็ลดลง 
จึงมีความม่ันใจ ทํางานเต็มท่ีและงานรวดเร็วยิ่งข้ึน ผลผลิตรวมของโรงงานจึงเพิ่มข้ึนได 
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 2. ตนทุนการผลิตลดลง เม่ือสถิติการเกิดอุบัติเหตุลดลง ความสูญเสียหรือคาใชจายสําหรับ
อุบัติเหตุก็นอยลง โรงงานสามารถประหยัดเงินคารักษาพยาบาล คาเงินเขากองทุนเงินทดแทน  
คาซอมเคร่ืองจักร เปนตน 
 
 3. กําไรมากข้ึน การทํางานอยางปลอดภัยทําใหผลผลิตสูงข้ึนและตนทุนการผลิตลดลง
แลวโอกาสท่ีสินคาในโรงงาน จะแขงขันดานราคาในทองตลาดสูงข้ึนดวย เปนเหตุใหโรงงานได
กําไรมากข้ึน 
 
 4. สงวนทรัพยากรมนุษยแกประเทศชาติ การเกิดอุบัติเหตุแตละคร้ัง มักจะทําใหคนงาน
บาดเจ็บ บางคร้ังรายแรงถึงข้ันพิการทุพพลภาพหรือตาย เปนผลใหประเทศชาติเกิดความสูญเสีย
ทรัพยากรเปนสําคัญไป โดยเฉพาะเม่ือมีผูบาดเจ็บลมตายนั้นเปนแรงงานท่ีมีฝมือ 
 
 5. เปนปจจัยในการจูงใจ ความปลอดภัยในการดํารงชีวิตและการทํางานแลวเปน 
ความตองการพ้ืนฐานของมนุษยตามทฤษฏีการจูงใจของ (Maslow Motivation Theory) การจัด
สภาพการทํางานใหปลอดภัย จึงเปนเคร่ืองมือในการบริหารงานอยางหนึ่ง เปนการจูงใจใหคนงานมี
ความอยากทํางานมากข้ึน 
 
 สอดคลองกับ Bird and Germain (1968) ท่ีไดคิดคนแบบจําลองสาเหตุท่ีทําใหเกิด 
ความเสียหาย (Loss Causation Model) ข้ึนมา โดยไดพิจารณาสภาพการณท่ีนําไปสูเหตุการณท่ี 
ไมพึงปรารถนา โดยมีแนวคิดท่ีวาเหตุการณมีการผสมผสานเขาดวยกันของปจจัยหรือสาเหตุภายใต
สภาพการณท่ีเหมาะสม (Multiple Cause) ไดแก องคประกอบ 4 อยาง คือ 
 
 1. คน (People) ซ่ึงความหมายในท่ีนี้มิไดหมายถึงพนักงานผูท่ีมีสวนเกี่ยวของกับ
เหตุการณ  ตามแนวคิดเดิมๆ  ท่ี เ ช่ือวากวารอยละ  85 ของอุ บัติ เหตุท่ี เกิด ข้ึนมีสาเหตุจาก 
ความผิดพลาดของพนักงาน แตในท่ีนี้จะหมายรวมถึง ผูบริหารผูซ่ึงกําหนดนโยบาย วิธีการ
ปฏิบัติงาน วิศวกรและผูออกแบบ ชางบํารุง ผูจัดการท่ีทําหนาท่ีในการคัดเลือก จาง การจัดตําแหนง 
และรวมถึงหัวหนางานท่ีทําหนาท่ีแนะนําใหขอมูล 
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 2. อุปกรณ (Equipment) องคประกอบนี้เกี่ยวของกับเคร่ืองมือ และเคร่ืองจักรท้ังหมดท่ี
พนักงานตองทํางานดวยหรือใกลชิด เคร่ืองจักรท่ีติดต้ังอยูกับท่ี ยานพาหนะ  อุปกรณท่ีใชงานกับ
วัสดุตางๆ เคร่ืองมือท่ีตองใชทํางาน เคร่ืองปองกันภัยสวนบุคคล ซ่ึงส่ิงเหลานี้เปนแหลงใหญของ
การบาดเจ็บ และเสียชีวิต 
 
 3. วัสดุ (Materials) รวมถึงวัตถุดับ สารเคมีและสารอ่ืนๆ ซ่ึงพนักงานใชทํางาน และเปน
สวนประกอบในกระบวนการผลิต 
 
 4. สภาพแวดลอม (Environment) รวมถึงสวนท่ีอยูลอมรอบไมวาจะเปนตัวอาคาร  
ร้ัวท่ีลอมรอบผูคน เคร่ืองมือและวัสดุ พื้นผิวท่ีส่ิงตางๆ ตั้งอยู และการเคล่ือนท่ี 

 
 จากองคประกอบดังกลาวจึงไดมีการออกแบบจําลองสาเหตุท่ีทําใหเกิดความเสียหาย 
ไวดังภาพ 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 11  แบบจําลองสาเหตุของความสูญเสีย (Loss Causation Model) 
 
ท่ีมา: Bird and Germain (1986) 
 
 โดยสามารถอธิบายเพิ่มเติมไดดังนี ้
 
 1. ความเสียหาย (Loss) 
         
  คือ การกระทําท่ีขัดขวางความเปนปกติ และทําใหผลกําไรลดลง ดังนั้นความเสียหาย
ยอมเกี่ยวของกับคน ทรัพยสิน กระบวนการ และสุดทายคือผลกําไร 

ขาดการควบคุม 

1. โครงการไมเพียงพอ 
2. มาตรฐานของ
โครงการไมเพียงพอ 
3. การปฏิบัติตาม
มาตรฐานไมเพียงพอ 

สาเหตุพื้นฐาน 

 
ปจจัยจากคน 

 
ปจจัยจากงาน 

สาเหตุในขณะน้ัน 

การกระทํา 
และ 

สภาพแวดลอม 
ท่ีไมไดมาตรฐาน 

เหคุการณผิดปกติ 

 
สัมผัสกับพลังงาน 

หรือวัตถุ 

ความเสียหาย 

 
คน 

ทรัพยสิน 
กระบวนการ 
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 2. อุบัติการณ (Incident) 
        
  คือ  เหตุการณท่ีเกิดกอนความสูญเสีย ไดแก การสัมผัสอันทําใหเกิดอันตรายหรือ 
ความเสียหายได เม่ือใดสาเหตุซ่ึงเปนไปไดวาจะกอใหเกิดอุบัติเหตุปรากฏข้ึน ยอมเปนชองทางใหมี
การสัมผัสติดตอกับแหลงของพนักงาน ซ่ึงสูงเกินกวาคาขีดจํากัดพื้นฐานของรางกายหรือโครงสราง 
เชน วัตถุท่ีมีการเคล่ือนท่ีหรือกําลังบินอยู ยอมเกี่ยวของกับพลังงานท่ีเคล่ือนท่ีซ่ึงถายทอดไปยัง
โครงสรางท่ีวัตถุนั้นติดอยู หากพลังงานท่ีถายทอดมีมากเกินไปจะเปนสาเหตุใหคนไดรับอันตราย
หรือทรัพยสินเสียหาย 
 
 3. สาเหตุในขณะนั้น (Immediate Causes) 
        
  สาเหตุในขณะท่ีมีอุบัติ เหตุ คือ สภาวะท่ีเกิดข้ึนอยางฉับพลัน ทันทีกอนท่ีจะมี 
การสัมผัสเกิดข้ึน สภาวะดังกลาวสามารถมองเห็นหรือรับรูได ท่ีนิยมเรียกวาการกระทําท่ีไม
ปลอดภัย และสภาพแวดลอมท่ีไมปลอดภัย แตภายหลังไดมีการเปล่ียนแนวคิดดังกลาวเปน 
การปฏิบัติและสภาพแวดลอมท่ีไมไดมาตรฐาน ซ่ึงเปนแนวคิดท่ีแตกตางจากเดิม คือ 
 
  3.1 จะโยงการปฏิบัติและเง่ือนไขสภาพตางๆ เขากับมาตรฐาน อันเปนพื้นฐานของ 
การวัดผลประเมินผลและการแกไขเพื่อความถูกตอง 
 
  3.2 ชวยขยายขอบเขตของประโยชนจากการควบคุมอุบัติเหตุ ไปสูการควบคุม 
ความเสียหายรวมทั้งการควบคุมความปลอดภัย คุณภาพ ผลผลิต และคาใชจายดวย 
 
 ซ่ึงวิธีการในการควบคุมการสูญเสียจากอุบัติเหตุไดดีท่ีสุด คือ 
 
 1.  พัฒนาโครงการใหเพียงพอ ตองม่ันใจวาระบบการจัดการมีการประสานกับกิจกรรม
ตางๆ ของโครงการอยางเพียงพอ 
 
 2. ตั้งมาตรฐานของโครงการใหเพียงพอ กําหนดใหชัดเจน วาบุคคลใดจะตองรับผิดชอบ
อะไรบางและเม่ือใด เพ่ือควบคุมความปลอดภัย ความเสียหาย ใหมั่นใจวามาตรฐานดังกลาวสูงพอ 
ครอบคลุมและชัดเจนเพียงพอ 
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 3. การดูแลใหปฏิบัติตามมาตรฐาน ส่ือสาร ใหความรู จูงใจ และชักนําหากมีการกระทําท่ี
เหมาะสม 
 

ระบบการประเมินผลความปลอดภัยนานาชาต ิ
  
 International Loss Control Institute (1995)  ไดเขียนทฤษฏีของการเกิดอุบัติเหตุและ 
การควบคุมไวในเอกสารการจัดการความปลอดภัยสมัยใหม (Modern Safety Management)  
ดวยหัวขอเร่ือง ระบบการประเมินความปลอดภัยนานาชาติ (International Safety Rating Sys tem: 
ISRS) หัวขอนี้จะชวยใหเขาใจขอบขายและความสลับซับซอนของ 20 องคประกอบ และ 
การนําไปใชเพื่อเปนแนวทางในการ 
 
 พัฒนาระบบการจัดการความปลอดภัยให เหมาะสมกับความตองการขององคกร 
องคประกอบดังกลาวไดแก 
 
ภาวะผูนาํและการจัดการ (Leadership and Administration) 
 
        การเปนผูนําและการบริหารท่ีมีประสิทธิภาพ เปนส่ิงท่ีจําเปนตอความสําเร็จของระบบ 
การควบคุมความสูญเสีย ภาวะผูนําของผูบริหารเปนรากฐานในการสรางระบบท่ีมีความม่ันคง
องคประกอบนี้เปนการแสดงประสิทธิผลของภาวะผูบริหารในเร่ืองการควบคุมความสูญเสีย 
 
การอบรมภาวะผูนํา (Leadership Training) 
          
 คําวา “ผูนํา” ท่ีปรากฏในหัวขอนี้หมายถึง ทุกคนท่ีมีความรับผิดชอบโดยตรงตอกิจกรรม
การควบคุมความสูญเสีย ชื่อตําแหนงตามหนาท่ีท่ัวไปสําหรับบทบาทของความเปนผูนํา ไดแก 
ผูจัดการระดับสูง ผูนําทีม หัวหนางาน ผูจัดการระดับกลาง และผูประสานงานในองคประกอบนี้
การอบรมความเปนผูนํา ควรทําใหบุคลากรมีความรู ความชํานาญท่ีจําเปนสําหรับการจัดการ
โปรแกรมการควบคุมความเสียหาย และการกระตุนใหใชความชํานาญนั้น ความรูความชํานาญ
พิเศษท่ีจําเปนสําหรับระบบการจัดการในหลายโปรแกรมของระบบ สามารถไดมาและรักษาไวใหดี
ท่ีสุด  โดยการอบรมอยางเพียงพอ การอบรมความเปนผูนําควรใหความรูเกี่ยวกับการควบคุม 
ความสูญเสียท่ีแตละบุคคลตองการในระดับของแตละคนเอง การอบรมผูบริหารควรมุงเนนในเร่ือง
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ความเปนผูนําและบทบาทหนาท่ี ผูจัดการจําเปนตองรูวาจะจัดการและควบคุมอยางไร หัวหนางาน
ระดับตน ผูนําทีมและผูประสานงานหรือกิจกรรมตองรูวาจะนําโปรแกรมไปใชและกระตุนให
คนงานเขามามีสวนรวมไดอยางไร 
 
การตรวจสอบและบํารุงรักษาตามแผน (Planned Inspections and Maintenance) 
        
 การตรวจสอบทั่วไปตามแผน เปนเร่ืองเก่ียวกับการตรวจสอบสถานที่ตางๆ อุปกรณ 
เคร่ืองมือ วัสดุตางๆ ขององคกร และการใชงานส่ิงเหลานี้ของผูปฏิบัติงานอยางเปนระบบ  
การตรวจสอบเหลานี้ เปนองคประกอบพื้นฐานของระบบการควบคุมการสูญเสีย  รวมท้ัง 
เปนแหลงขอมูลเกี่ยวกับประสิทธิภาพของการจัดซ้ือ การจัดการดานวิศวกรรม กระบวนการและ
วิธีการตางๆ การติดตอส่ือสาร และสวนอ่ืนๆ ของการควบคุมความสูญเสียสําหรับผูบริหาร 
 
การวิเคราะหงานและขั้นตอนปฏิบัติงานวิกฤต (Critical Task Analysis and Procedures) 
        
 การวิเคราะหงานเปนการตรวจสอบงานอยางเปนระบบ เพื่อคนหาการสัมผัสความสูญเสียท่ี
ปรากฏท้ังหมดในขณะท่ีผูปฏิบัติงานกําลังทํางาน จะดีกวาการวิเคราะหงานโดยสังเกตและสนทนา
เพียงอยางเดียว ขอมูลท่ีไดจากการวิเคราะหงานจะถูกใชในการพัฒนาขั้นตอนการทํางาน 
หรือวิธีการทํางาน  ข้ันตอนการทํางาน (Task Procedure) หมายถึง การทํางานทีละข้ันอยางถูกตอง
และปลอดภัย ในขณะท่ีวิธีการทํางาน (Task Practice) บอกแนวทางใหปฏิบัติตามเม่ือทํางาน  
ซ่ึงไมไดทําเปนข้ันตอนเหมือนกันทุกคร้ัง 
 
การสอบสวนอุบัติเหตุ / อุบัติการณ (Accident / Incident Investigation) 
        
  การสอบสวนอุบัติเหตุ และ อุบัติการณตางๆ เกี่ยวของกับวิธีการตรวจสอบเหตุการณ 
ท่ีไมพึงปรารถนา ท่ีทําหรือสามารถทําใหเกิดอันตรายตอรางกายคน ทําใหทรัพยสินเสียหาย หรือ 
เกิดความสูญเสียตอกระบวนการผลิต กิจกรรมในการสอบสวนนําไปสูการระบุความจริง  
การพิจารณาสาเหตุและวิธีการแกไขเพ่ือควบคุมความเส่ียง 
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การสังเกตการณทํางาน (Task Observation) 
       
 การดู  การรับรู  และการเขาใจวาอะไรกําลังเกิดข้ึนเปนลักษณะของผูจัดการท่ีดี  
การสังเกตการณทํางานเปนเทคนิคท่ีจะทําใหม่ันใจวางานนั้นถูกทําอยางมีประสิทธิภาพ และเปนไป
ตามมาตรฐาน หัวหนาสามารถยืนยันประสิทธิผลของการอบรมผูปฏิบัติงาน ข้ันตอนปฏิบัติงาน 
ความเพียงพอของเคร่ืองมือท่ีเหมาะสม 
 
การเตรียมพรอมสําหรับเหตุฉุกเฉิน (Emergency Preparedness) 
       
 ระบบการควบคุมความสูญเสียที่มีประสิทธิภาพ ควรทําใหม่ันใจไดวามีแผนฉุกเฉินท่ัวไป
ตามความจําเปนขององคกร ซ่ึงกําหนดข้ันตอนการอพยพคน มอบหมายความรับผิดชอบใหแตละ
บุคคล จัดใหมีการแจงขาวสารตอบุคคลภายนอก กําหนดวิธีท่ีใชในการส่ือสาร จัดเตรียมการรองรับ
เหตุฉุกเฉิน 
 
กฎระเบียบและการอนุญาตทํางาน (Rule and Work Permits) 
                    
 การปฏิบัติตามกฎและวิธีปฏิบัติตามข้ันตอน สามารถเปนแนวทางในกิจกรรมที่เส่ียงมากๆ  
เพื่อเปนการลดความสูญเสียจากอุบัติเหตุ กฎเฉพาะงานท่ีอันตราย 
 
การวิเคราะหอุบัติเหตุ / อุบัติการณ (Accident / Incident Analysis) 
                     
 เกี่ยวของกับวิ ธีตรวจสอบสาเหตุและผลท่ีตามมาของเหตุการณ ท่ีไมพึงประสงค  
การวิเคราะหใหผลสะทอนที่สําคัญของระบบ การวัดท่ีสัมพันธกับผล รวมรวมขอมูลเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุและอุบัติการณ ทําใหองคกรสามารถบอกแนวโนมของความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนซํ้าๆ และ 
บอกถึงการควบคุมท่ีไมเพียงพอ 
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ก ารอบรมเพื่อใหความรูและความชํานาญ (Knowledge and Skill Training) 
         
 เพื่อใหบุคลากรมีความสามารถและความชํานาญในการทํางาน ใหเปนไปตามมาตรฐาน
ดานความปลอดภัย คุณภาพ และผลิตภัณฑ  การอบรมทุกตําแหนง และทําการวัดประสิทธิผลของ
การอบรม 
 
อุปกรณปองกันอันตรายสวนบุคคล (Personal Protective Equipment) 
          
 มาตรการควบคุมส่ิงท่ีเปนอันตราย การใชอุปกรณปองกันสวนบุคคลเปนดานสุดทาย
สําหรับการปองกัน จึงเปนส่ิงจําเปนท่ีจะตองใชใหถูกตองเปนไปตามมาตรฐาน 
 
การควบคุมดานสุขภาพ (Health and Hygiene Control) 
        
 เพื่อเปนการใหม่ันใจวาอันตรายตอสุขภาพท่ีแฝงอยูนั้นสามารถควบคุมได เนื่องจากส่ิงท่ีมี
อันตรายตอสุขภาพ เชนส่ิงคุกคามดานเคมี กายภาพ ชีวภาพ และเออรโกโนมิคส มีปรากฏเสมอๆ 
ยากตอการตรวจพบ การควบคุมดานสุขภาพเปนการประเมินองคกรในการปกปองคนงานจาก 
การบาดเจ็บท่ีมีผลตอสุขภาพในท่ีทํางาน 
 
การประเมินระบบ (System Evaluation) 
          
 การประเมินเปนส่ิงท่ีจําเปนเพื่อเปนการวัดผลการดําเนินการของระบบวามีประสิทธิผล
และผลกระทบของระบบของการควบคุมความสูญเสียไดมากนอยเพียงใด    
 
การจัดการดานวิศวกรรมและการเปล่ียนแปลง (Engineering and Change Management) 
          
 การควบคุมทางดานวิศวกรรมเปนวิธีปองกันท่ีดีท่ีสุดสําหรับการควบคุมอุบัติเหตุ เปนวิธีท่ี
กําจัดอันตรายจากสาเหตุโดยตรง เปนการลดโอกาสการเกิดอันตรายท่ีไดผล 
 



 

 

30 

การส่ือสารระหวางบุคคล (Personal Communication) 
           
 หมายถึง การแลกเปล่ียนขอมูลตัวตอตัวของบุคคล  ในองคประกอบน้ี การแลกเปล่ียน
ดังกลาวอาจเกิดข้ึนระหวางหัวหนางาน กับผูปฏิบัติงาน หรือระหวางผูปฏิบัติงานสองคน ซ่ึงคน
หนึ่งเปนผูมีความรูในเร่ืองงานข้ันตอนการปฏิบัติดีกวาอีกคนหน่ึง และยังถูกอบรมและกระตุนให
ส่ือสารขอมูลเหลานั้นดวย การส่ือสารระหวางบุคคล ชวยใหคนเราพัฒนาความรูและความชํานาญ
ใหมีระดับสูงข้ึน ผานทางการพูดคุยกับบุคคลอ่ืนในเร่ืองความรู 
 
การส่ือสารระหวางกลุม (Group Communications) 
           
 การส่ือสารของกลุม เปนวิธีท่ีสําคัญท่ีทําใหมั่นใจในความสําเร็จเกี่ยวกับการส่ือสาร
ระหวางหัวหนางาน ผูนําทีม และผูปฏิบัติ โดยการใชเวลาในการพูดคุยใหเกิดประโยชนและ 
ใหผูปฏิบัติมีสวนรวม รวมทั้งใหมีเวลาในการรับรูขอมูลขาวสารที่สําคัญ การประชุมเหลานี้สามารถ
เสริมสรางบรรยากาศท่ีทําใหเกิดความรวมมือในการส่ือสาร กระตุนใหเกิดสปริตในทีม 
 
การสงเสริมท่ัวไป (General Promotion) 
           
 กิจกรรมการสงเสริมท่ีมีประสิทธิภาพนั้นมีอิทธิพลตอความตระหนักในเร่ืองใดเร่ืองหน่ึง 
การสงเสริมการควบคุมความสูญเสียสามารถนํารูปแบบของกิจกรรมตางๆ มีความหลากหลาย  
เพื่อสงเสริมและสนับสนุนความตระหนักและทัศนคติเร่ืองการควบคุมความสูญเสีย ทําให 
การควบคุมความสูญเสียแข็งแกรงข้ึน   
 
การจางและการบรรจุ (Hiring and Placement) 
           
 ถาบุคคลถูกจางหรือมอบหมายงานที่เขาไมสามารถทําได เนื่องจากขอจํากัดทางรางกาย  
ไมวาจะอบรมหรือกระตุนเพียงใด ก็ไมสามารถทําใหเขาเปนผูปฏิบัติท่ีทํางานอยางปลอดภัย 
ประโยชนของการจางงานท่ีดีคือ 
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 1. ลดโอกาสท่ีจะมอบหมายงานท่ีบุคคลนั้นๆ ไมสามารถทําได 
             
 2. คนหาเง่ื อนไขท่ีมีอยูแลว ซ่ึงอาจทําใหเลวรายยิ่งข้ึน หากวางตําแหนงในงานเฉพาะ
บางอยาง 
  
 3. ทําใหมีขอ มูลพื้นฐานไว สํ าหรับเปรียบเทียบกับขอมูลในอนาคต  ในกรณี ท่ี 
มีการเรียกรองเงินทดแทน 
 
 4. ทําใหมีหลักฐานในกรณีของการฟองรองในช้ันศาล 
 
 5. ลดการขาดงานและการเปล่ียนงานของผูปฏิบัติงาน 
 
 6. ปรับปรุงคุณภาพ ประสิทธิภาพ ความปลอดภัยและคุณธรรมของผูปฏิบัติ 
 
การจัดการพัสดุและบริการ (Materials and Services Management) 
          
 โอกาสท่ีดีท่ีสุดในการควบคุมความสูญเสียท่ีเกิดในสถานท่ีทํางาน เนื่องจากเคร่ืองมือวัตถุ
และบริการตางๆ ต่ํากวามาตรฐานคือ เวลาท่ีจะจัดซ้ือ องคประกอบนี้จะถูกออกแบบมาเพื่อประเมิน
ระบบท่ีเปนทางการ และข้ันตอนการปฏิบัติตางๆ ซ่ึงมีอยูและใชงานอยางไดผลเพื่อใหม่ันใจวา  
การสัมผัสความเส่ียงท่ีสัมพันธกับการซ้ือถูกควบคุมกอนท่ีสินคาและบริการจะถูกนํามาในพ้ืนท่ี 
 
ความปลอดภยันอกเวลางาน (Off-the-job Safety) 
         
 เกี่ยวของกับการควบคุมการสัมผัสอันตรายของผูปฏิบัติงานนอกส่ิงแวดลอมการทํางาน 
และมักจะถูกแบงออกเปน 3 กลุม คือ ท่ีบาน การพักผอนหยอนใจ และยานพาหนะ โดยประมาณมี
ผูปฏิบัติงานเสียชีวิตนอกเวลางาน 3 คน ตอผูปฏิบัติงานเสียชีวิตขณะทํางานทุกๆ 1 คน และมี 4 คน 
พิการนอกเวลางานตอทุกๆ 3 คน องคกรท่ีมีการบันทึกอุบัติเหตุท่ีดีมักจะรายงานอัตราการเกิด
อุบัติเหตุนอกเวลางานสูงถึง 10 เทา หรือมากกวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุในโรงงาน ในขณะท่ี 
การหยุดชะงักของธุรกิจ สูญเสียวันทํางานและลดผลผลิต ซ่ึงเปนผลมาจากการเกิดอุบัติเหตุนั้น
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เหมือนกัน  ผลลัพธของการเกิดอุบัติเหตุนอกเวลางานยังมีผลกระทบตอความเปนอยูท่ีดีของ
ผูปฏิบัติงานและประสิทธิภาพในการดําเนินการขององคกร 
 

การจัดการความเสี่ยงดานความปลอดภยั 
 

 การจัดการความเส่ียงดานความปลอดภัย (Risk Management) เปนการดําเนินงานจัดการ
ความเส่ียงและประเมินความเส่ียงในสถานประกอบกิจการ โดยครอบคลุมถึงอันตรายท่ีจะเกิด
ข้ึนกับคนงาน รวมท้ังประชาชนและส่ิงแวดลอมโดยรอบ การประเมินความเส่ียงจึงสามารถ
ดําเนินการไดสองดาน ไดแก การประเมินความเส่ียงดานสุขภาพของคนงานและการประเมิน 
ความเส่ียงเกี่ยวกับอุบัติเหตุหรือความปลอดภัยในสถานประกอบกิจการ 
 
 ดังนั้น สถานประกอบกิจการตางๆ ท่ีมีความเส่ียงจากอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนจาก 
การประกอบกิจการ จําเปนตองดําเนินการจัดการความเส่ียงดานความปลอดภัย โดยมีหลักการ
สําคัญในการดําเนินการ 3 ประการ ดังนี้ 
 
 ประการท่ี 1 การช้ีบงอันตราย (Hazard Identification) ตองทําการแจกแจงอันตรายท่ีแอบ
แฝงอยูในข้ันตอนการประกอบกิจการ ตั้งแตการเก็บ การขนถายหรือขนยาย การใช การขนสง
วัตถุดิบ เช้ือเพลิงท่ีมีอยูในกระบวนการผลิต วิธีปฏิบัติงาน เคร่ืองจักรอุปกรณ โดยใชเคร่ืองมือทาง
เทคนิค อันไดแก วิธีChecklist วิธี What-if Analysis วิธี Hazard and Operability Studies (HAZOP) 
วิธี Fault Tree Analysis (FTA) วิธี Failure Mode and Effect Analysis (FMEA) วิธี Event Tree 
Analysis (ETA) วิธี JSA วิธี Rask Analysis เปนตน 
 
 ประการท่ี 2 การประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) ตองทําการวิเคราะหปจจัยหรือ
สภาพการณตางๆ ท่ีเปนสาเหตุทําใหอันตรายท่ีแอบแฝงอยูกอใหเกิดอุบัติเหตุและเหตุการณท่ี 
ไมพึงประสงค เชน การเกิดเพลิงไหม การระเบิด การร่ัวไหลของสารเคมีหรือวัตถุอันตราย เปนตน 
โดยพิจารณาถึงโอกาสและความรุนแรงของเหตุอันตรายเหลานั้น ซ่ึงอาจสงผลใหเกิดอันตรายหรือ
ความเสียหายแกชีวิต ทรัพยสิน ชุมชน และส่ิงแวดลอม การประเมินความเส่ียงท่ีนิยมใชในบานเรา
ไดแก วิธีระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรม วิธี มอก.18001 วิธี OHSAS 18001 
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 ประการท่ี 3 การจัดทําแผนงานจัดการความเส่ียง (Risk Treatment Plan) ตองจัดทําแผน 
การดําเนินงานในการกําหนดมาตรการความปลอดภัยท่ีเหมาะสม และมีประสิทธิภาพในการจัดการ
ความเส่ียงจากอันตรายท่ีอาจเกิดข้ึนรวมท้ังการจัดหาส่ิงอํานวยความสะดวก เคร่ืองมือ อุปกรณ และ
บุคลากรเพื่อปองกันและควบคุม บรรเทา หรือลดความเส่ียงจากอันตรายน้ันๆ มาตรการปองกัน 
ไดแก การออกแบบการใชวัสดุอุปกรณท่ีมีมาตรฐาน การทํางานถูกตองตามข้ันตอนการบํารุงรักษา
เคร่ืองจักร การทดสอบ การตรวจสอบ การฝกอบรม เปนตน สวนมาตรการระงับและฟนฟู ไดแก 
การซอมแผนฉุกเฉิน การสอบสวนอุบัติเหตุ 
 
ความหมายของความเสี่ยง 
 
 ความเสี่ยง (Risk) หมายถึง ความนาจะเปน (Probability) ของการเจ็บปวย บาดเจ็บ หรือ
สูญเสียอันเนื่องจากอุบัติเหตุจากการทํางานในสถานประกอบกิจการ การคํานวณคาความเส่ียงทํา
โดยการนําเอาคาความนาจะเปนหรือโอกาสของการเกิดเหตุการณนั้นๆ (Probability of Action 
Occurring)  คูณกับความรุนแรงท่ีจะเกิดเหตุการณ (Severity of Consequence) 
 
ความเส่ียง  =  โอกาสของการเกิดเหตุการณ   × ความรุนแรงท่ีเกิดจากเหตุการณ          
                     (Likelihood)      (Severity of Consequence) 
 
ประเภทของความเสี่ยง 
 
 ความเส่ียงแบงเปน 3 ประเภท ไดแก 
 

 1. ความเส่ียงท่ีมีอยูเดิม (Background Risk) หมายถึง ความเส่ียงท่ีคนงานสัมผัสอยูเปน
ประจํา โดยไมรวมความเส่ียงท่ีจะศึกษาเพิ่มเติม เปนความเส่ียงท่ีเพิ่มข้ึนจากท่ีสัมผัสอยูเปนประจํา 

 

 2. ความเส่ียงท่ีเพิ่มข้ึน (Incremental Risk) หมายถึง ความเส่ียงท่ีคนงานไดรับเพิ่มข้ึนจาก
ความเส่ียงท่ีสัมผัสอยูเปนประจํา เปนความเส่ียงท่ีศึกษาเพิ่มเติมจากท่ีมีอยูเดิม 
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 3. ความเส่ียงรวม (Total Risk) หมายถึง ความเส่ียงระหวางความเส่ียงเดิมและความเส่ียงท่ี
เพิ่มข้ึน 
 
คาความเสี่ยงท่ียอมรับไดดานความปลอดภัย 
 
 คือ  สภาพหรือสถานการณท่ีไดรับการยอมรับวาเปนสภาพหรือสถานการณท่ีปลอดภัย 
ดังนั้น ในดานความปลอดภัยจึงตองพยายามประเมินหาความเส่ียงและควบคุมความเส่ียงใหอยูใน
ระดับท่ียอมรับได ทําการกําจัดความเส่ียงใหลดลงเร่ือย ๆ จนเขาใกลศูนยมากท่ีสุด โดยมีเง่ือนไขท่ี
ตองพิจารณา คือ 
 

1. การรับรูตอความเส่ียงของชุมชน 
2. กฎหมาย 
3. ความตองการทางธุรกิจ 
4. ความชอบธรรม 
5. เงินลงทุน 
6. ขีดความสามารถของระบบปองกัน 

 
หลักเกณฑในการกําหนดคาความเส่ียง 
  
 การประเมินความเส่ียงมีอยูดวยกันหลายวิ ธี  สามารถคํานวณเปนตัวเลข  เ รียกวา  
การประเมินความเส่ียงเชิงปริมาณ และการประเมินความเส่ียงท่ีไมใหผลออกมาเปนตัวเลข เรียกวา 
การประเมินความเส่ียงเชิงคุณภาพ ซ่ึงวิธีการประเมินความเส่ียงเชิงปริมาณท่ีใชมี 2 แบบ คือ 
 
 1. กําหนดเปนคาความเส่ียง โดยกําหนดตามลักษณะความเส่ียง 
 2. กําหนดเปนคาความถ่ีท่ีจะเกดิเหตุการณนัน้ๆ 
 
เกณฑของความเสี่ยง 
 
 1. ความเส่ียงตอสาธารณะ แบงเปน 2 ประเภท 
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  1.1  ความเส่ียงท่ีสมัครใจ  
  1.2  ความเส่ียงท่ีไมสมัครใจ 
 
 2. ความเส่ียงของพนักงานในโรงงาน 
 
 3.  เกณฑของความถ่ี 
   
  3.1  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณรายแรง 
  3.2  การเกิดสารเคมีหรือกาซพิษร่ัวไหล 
  3.3  ความเสียหายของโรงงาน เชน ความเสียหายของโรงงาน และการสูญเสียผลผลิต 
 
การชี้บงอันตราย 
  
 เคร่ืองมือหรือเทคนิคท่ีใชชี้บงอันตรายมีหลายชนิดใหเลือกใชตามความเหมาะสมกับ
ประเภทของสถานประกอบการ ซ่ึงเครื่องมือจะมีจุดเดน จุดดอยตางกัน ข้ึนกับใชชี้บงอันตราย 
ในกระบวนการผลิตใด ประสบการณของผูนําไปใชและกระบวนการผลิตประเภทนั้น เคร่ืองมือ
หรือเทคนิคท่ีใชตองมีประสิทธิภาพ มีข้ันตอนและวิธีการประเมินท่ีครอบคลุมกระบวนการผลิต
ท้ังหมด ซ่ึงสามารถช้ีบงหรือระบุอันตรายรายแรงได แมจะเกิดไดนอยคร้ังหรือยังไมเกิด เคร่ืองมือ
หรือเทคนิคท่ีไดรับการยอมรับและนิยมใช  ไดแก 
 
 1.  เทคนิค Checklist 
  
  เปนวิธีบงช้ีอันตราย โดยนําแบบตรวจสอบท่ีเรียกวา “Checklist” ใชในการตรวจสอบ
การดําเนินกิจกรรมตางๆ ของโรงงาน เพื่อคนหาอันตรายที่อาจเกิดข้ึนจากการดําเนินกิจกรรม  
แบบตรวจสอบประกอบดวย คําถามท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินงานเพื่อตรวจสอบการปฏิบัติตาม
มาตรฐานการออกแบบ มาตรฐานการปฏิบัติงานหรือกฎหมายที่ เกี่ยวของ  และนําผลจาก 
การตรวจสอบมาวิเคราะหเพ่ือช้ีบงอันตรายสามารถแบง Checklist เปน 2 ประเภท ไดแก General 
Checklist ซ่ึงเปนแบบตรวจมาตรฐานท่ัวไปไมเจาะจง และ Specific Checklist ซ่ึงออกแบบข้ึน 
ใชเอง เพื่อใหเหมาะสมกับโรงงานของตน โดยพิจารณาถึงข้ันตอนการปฏิบัติตามกฎหมายดาน
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ความปลอดภัย หลังการออกแบบแบบตรวจสอบแลว จะตองตรวจสอบใหครอบคลุมปญหา 
ความปลอดภัยท่ีเปนอยูใหครบถวนกอนนําไปใช 
  
  ผลจากการตรวจสอบโดย Checklist จะนํามาใชช้ีบงอันตราย เพื่อหาแนวโนมท่ีอาจ
เกิดข้ึนจากพื้นท่ี ลักษณะการทํางาน เคร่ืองจักร เคร่ืองมือ อุปกรณ และกิจกรรมตางๆ จึงนําผลมา
ประเมินความเส่ียงและจัดลําดับความเส่ียงอันตรายท่ีอาจเกิดข้ึน นอกจากนี้ยังสามารถนําผลการช้ี
บงอันตรายไปเสนอตอท่ีประชุมฝายบริหาร เพื่อใชเปนแนวทางดําเนินการปองกันแกไขอันตรายท่ี
ตรวจพบตอไป 
 
 2.  เทคนิค Fault Tree Analysis (FTA) 
  
  เปนเทคนิคการช้ีบงอันตรายจากอุบัติเหตุหรืออุบัติภัยรายแรงที่เกิดข้ึนแลวหรือคาดวา
จะเกิดข้ึน เพื่อนําไปวิเคราะหหาสาเหตุของการเกิดอันตรายนั้น ๆ เปนเทคนิคการคิดยอนกลับท่ี
อาศัยหลักการใชเหตุและผล โดยเร่ิมวิเคราะหเหตุการณแรกท่ีเกิดข้ึนกอนแลวนํามาแจกแจง
ข้ันตอนการเกิดเหตุการณแรกวามาจากเหตุการณยอยอะไรบาง เกิดข้ึนไดอยางไร มีสาเหตุมาจาก
อะไร หากสาเหตุคือเหตุการณยอยอีกระดับหนึ่งก็ทําการวิเคราะหหาสาเหตุตอไป ซ่ึงจะส้ินสุดลง
เม่ือพบวาสาเหตุของเหตุการณยอยเปนผลจากความบกพรองของเคร่ืองจักร อุปกรณ หรือ 
การปฏิบัติงาน หลังจากนั้นจะทําการวางแผนปองกันและแกไขขอผิดพลาดดังกลาว 
 
 3.  เทคนิค Event Tree Analysis (ETA) 
  
  เปนเทคนิคการช้ีบงอันตรายเพื่อวิเคราะหและประเมินผลลัพธหรือผลกระทบที่จะ
เกิดข้ึนตอเนื่อง เม่ือเกิดความบกพรองของระบบการผลิต ซ่ึงเปนเหตุการณแรก หรือเปนการ
คาดการณลวงหนาเพื่อวิเคราะหหาผลสืบเนื่องท่ีจะเกิดข้ึนจากการท่ีเคร่ืองจักร อุปกรณเสียหายหรือ
ทํางานผิดพลาด เพื่อใหทราบวาจะมีเหตุการณอะไรเกิดข้ึนตอเนื่องจากเหตุการณแรก เกิดข้ึนได
อยางไร โอกาสที่จะเกิดมากนอยเพียงไร รวมท้ังเปนการตรวจสอบระบบความปลอดภัยวามีปญหา
หรือไม อยางไร มีข้ันตอน 6 ข้ันตอน ดังนี้ 
  
  3.1  ช้ีบงเหตุการณตั้งตนท่ีสนใจ 
  3.2 ช้ีอุปกรณท่ีมหีนาท่ีดานความปลอดภัย 
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  3.3  สราง Event Tree  
  3.4 อธิบายผลจากอุบัติเหตุ 
  3.5 พิจารณาวิธีลดผล 
  3.6 จัดทํารายงาน 
 
 4.  เทคนิค Failure Mode and Effects Analysis (FMEA) 
  
  เปนเทคนิคการวิเคราะหจากความลมเหลวท่ีพบไดบอยในระบบกระบวนการผลิตของ
โรงงาน เปนวิธีท่ีพัฒนาข้ึนมาจากการประเมินความเส่ียงในอุตสาหกรรมอากาศยานท่ีตองการ
พิจารณาหาความลมเหลวท่ีเกิดจากอุปกรณแตละตัวและประเมินผลท่ีเกิดจากความผิดพลาดน้ัน 
ความลมเหลวของเคร่ืองมืออาจเปนจุดเร่ิมตนหรือเหตุการณท่ีสงผลทําใหเกิดอุบัติเหตุ 
  
  FMEA เหมาะสําหรับการประเมินความเส่ียงเนื่องจากความลมเหลวของอุปกรณ  
จะสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงวิธีนี้ใชไมไดผลสําหรับการวิเคราะหอุปกรณท่ีมีผลเกี่ยวเนื่องกัน
และไมเหมาะสําหรับประเมินความเส่ียงจากความผิดพลาดของคน 
  
  เทคนิค FMEA เหมาะท่ีจะใชในชวงระหวางและหลังการออกแบบโรงงาน ดังนั้น  
การใชเทคนิค FMEA จึงตองการรายละเอียดของขอมูลการออกแบบโรงงานดวย  
 
 5.  เทคนิค What - if 
  
  เปนเทคนิคท่ีใชวิธีการระดมสมองของกลุมคนท่ีมีประสบการณ โดยจัดทําทะเบียน
รายการคําถามท่ีเกี่ยวของกับอันตรายท่ีเฉพาะเจาะจง อันตรายจากสภาพการณหรืออุบัติเหตุท่ี
เกิดข้ึนแลวอาจสงผลกระทบท่ีไมพึงประสงค ซ่ึงคําถามจะถามไปถึงพื้นท่ีหรือตําแหนงท่ีสนใจ
ศึกษา  แตละกลุมคําถามตองมีผู ท่ี มีประสบการณในการตั้งคําถาม  โดยคําถามจะเกิดจาก
ประสบการณของบุคลากรท่ีประเมินความเส่ียง คําถามอาจเปนคําถามท่ัวไปหรือเฉพาะเจาะจง ไมมี
รูปแบบตายตัว สามารถกําหนดไดตามสภาวะของโรงงานโดยไมช้ีเฉพาะความผิดพลาดของ
เคร่ืองมือหรือกระบวนการผลิตผลท่ีไดคือ ทะเบียนรายการคําถาม ซ่ึงช้ีบงอันตรายท่ีเกี่ยวของหรือ
สภาพการณท่ีเปนอันตรายหรืออุบัติเหตุท่ีอาจเกิดข้ึนได หลังจากนั้นจึงนําผลที่ไดรับมาประชุม 



 

 

38 

เพื่อตัดสินใจรวมกัน ทีมประเมินความเส่ียงตองยอมรับอันตรายท่ีมีอยูรวมกัน รวมท้ังจัดทํา
ขอเสนอแนะท่ีตองแกไขปญหาตอไป 
 
 6.  เทคนิค Hazard and Operability (HAZOP) 
  
  เปนเทคนิคท่ีพัฒนาข้ึนโดยอุตสาหกรรมเคมี เพ่ือช้ีบงอันตราย ประเมินความปลอดภัย
ของกระบวนการผลิตและอันตรายตอส่ิงแวดลอมคูกับปญหาของกระบวนการผลิต มีผลตอ
ประสิทธิภาพของการผลิต เปนการช้ีบงอันตรายแฝงและปญหาท่ีอาจเกิดจากการปฏิบัติการ  
การบํารุงรักษาอยางเปนระบบ คณะทํางานตองระดมสมองเพ่ือพิจารณาแบบของโรงงานหรือ
กระบวนการผลิตท่ีมีอยู โดยใชประสบการณและความรูพื้นฐานจากวิชาชีพตางๆ เพื่อวิเคราะหวา
เบ่ียงเบนจากที่ออกแบบมากนอยเพียงใด  
  
  เทคนิค  HAZOP เปนวิ ธีการท่ีตองใช เวลาและความต้ังใจสูงในการดําเนินการ  
ตองพิจารณาโอกาสท่ีกระบวนการผลิตเบ่ียงเบนออกไปจากท่ีออกแบบไว การดําเนินการตองใช
ขอมูลท่ีทันสมัยและความเชี่ยวชาญของหัวหนาทีม เพื่อใหการช้ีแนะเปนระบบ ท้ังนี้จะพิจารณา
กระบวนการผลิตทีละหนวยส้ัน ๆ ตลอดกระบวนการผลิต ถาทีมประเมินความเส่ียงพิจารณาพบวา
มีความเปนไปไดท่ีผลลัพธท่ีตามมาจะมีผลเสียมากและพบมาตรการปองกันไมเพียงพอ ทีมตองให
ขอเสนอแนะเพ่ือปองกันอันตรายเสนอตอฝายบริหาร  
  
  ในการเลือกเทคนิคการช้ีบงอันตราย  นอกจากตองพิจารณาลักษณะเคร่ืองมือ 
กระบวนการผลิต ยังตองพิจารณาชวงการดําเนินการในระยะเวลาตางๆ ของโรงงานดวย  
การดําเนินการจะเห็นไดวาเทคนิค What - if เหมาะกับทุกชวงเวลา แตตองใชความรู ความชํานาญ 
และประสบการณสูง เทคนิค HAZOP, FMEA, FTA และ ETA เหมาะสําหรับชวงดําเนินการ
โรงงานตนแบบและออกแบบรายละเอียดทางวิศวกรรม ซ่ึงไมเหมาะสมสําหรับชวงกอสรางและ
ชวงเร่ิมดําเนินการ จะเหมาะกับการดําเนินการตามปกติ การขยายหรือดัดแปลง ปรับปรุงโรงงาน 
และสอบสวนเหตุการณผิดปกติตางๆ  
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 7.  เทคนิค Task Analysis 
  
  เปนเทคนิคในการวิเคราะหงาน เพ่ือชวยใหผูควบคุมงาน ผูบริหาร และผูประสานงาน
โครงการทราบถึงระบบการดําเนินงานและวิธีการปฏิบัติงาน เพื่อเตรียมใชขอกําหนดการทํางาน
และขอควรปฏิบัติท่ีสําคัญอยางเหมาะสม การดําเนินงานแบงเปน 7 ข้ันตอน  
  
  7.1 การรวบรวมงานท่ีรับผิดชอบท้ังหมด 
  7.2 เลือกงานวกิฤต 
  7.3 การแบงข้ันตอนการทํางาน 
  7.4 คนหาอันตรายและความสูญเสีย 
  7.5 ประเมินประสิทธิภาพ 
  7.6 กําหนดมาตรฐานการควบคุม 
  7.7  เขียนขอกําหนดการทํางานหรือขอควรปฏิบัติ 
  
  ดังนั้น เทคนิคนี้เปนระบบในการวิเคราะหงานโดยพิจารณาเร่ืองความปลอดภัย คุณภาพ 
และประสิทธิภาพของงานในเวลาเดียวกัน นํามาจัดทําขอกําหนดการทํางาน ซ่ึงกําหนดมาจาก 
ผูปฏิบัติจริงในพื้นท่ี เทคนิคนี้จะประสบความสําเร็จตองปรับปรุงแรงกระตุนเกี่ยวกับการมีสวนรวม
ของพนักงานและผูบริหารใหเหมาะสม ผลจะทําใหไดขอกําหนดการทํางานและขอปฏิบัติท่ีมีคุณคา 
มีประโยชน และสะดวกตอการปฏิบัติ 
 
 8.  เทคนิค Job Safety Analysis  
  
  วิธีการนี้จะพิจารณาในเร่ืองความปลอดภัย และอาชีวอนามัยเปนเร่ืองสําคัญ ผลท่ีได 
จะทําใหการทํางานปลอดภัยมากข้ึน โดยการนําเอาผลการวิเคราะหและปรับปรุงแกไขมาจัดทําเปน
ขอกําหนดในการทํางาน  เพื่อพัฒนาเปนมาตรฐานการทํางานตางๆ  ดานความปลอดภัย  
มีข้ันตอนหลัก คือ 
  
  8.1. เลือกงานท่ีจะวิเคราะหเพื่อความปลอดภัย 
  8.2. ดําเนินการวิเคราะหงานเพ่ือความปลอดภัย 
  8.3. แบงแยกงานท่ีวิเคราะหออกเปนข้ันตอน 
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  8.4. คนหาอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนในแตละข้ันตอนของงานท่ีวิเคราะห 
  8.5. เสนอแนะเพื่อปองกันอันตรายและปรับปรุงแกไข 
  8.6. ปรับปรุงแกไขการวิเคราะหงานเพ่ือความปลอดภยัเปนระยะ 
 

การประเมินความเสี่ยงและการจัดทําแผนงานการจัดการความเส่ียงดานความปลอดภัย 
 
การประเมินความเสี่ยง 
 
 การประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) หมายถึง เคร่ืองมือหรือเทคนิคท่ีจะใช
ดําเนินการเพื่อทําใหผูประเมินเกิดความรู ความเขาใจถึงผลจากมลพิษ อุบัติเหตุ หรืออุบัติภัยรายแรง
ท่ีจะทําใหเกิดอันตรายตอสุขภาพของมนุษยหรือความเสียหายตอทรัพยสินหรือส่ิงแวดลอม  
โดยพิจารณาถึงโอกาสและความรุนแรงของเหตุการณ  ซ่ึงอาจสงผลใหเกิดอันตรายหรือ 
ความเสียหายตอชีวิต  ทรัพยสิน  และส่ิงแวดลอม  เปนตน  เทคนิคหรือวิธีการท่ีใชสําหรับ 
การประเมินความเส่ียงมีหลายเทคนิค ซ่ึงจะเหมาะสมตอสถานการณท่ีตางกัน 
 
ความสําคัญของการประเมินความเสี่ยง 
  
 สาเหตุของความเส่ียงในสถานประกอบการ เชน สภาพของแสง  เสียง  ความรอน  
ความส่ันสะเทือน สารเคมี ไมเปนไปตามคามาตรฐานท่ีกําหนด หรือลักษณะการปฏิบัติงานท่ีต่ํากวา
มาตรฐาน (Sub Standard Act) หรือสภาพการทํางานท่ีต่ํากวามาตรฐาน (Sub Standard Condition) 
เปนตน 
 
 การประเมินความเส่ียงจะทําใหเกิดความรู ความเขาใจวาการปฏิบัติงานน้ันมีความเส่ียง
ระดับใด โดยจะนําไปใชพิจารณากําหนดทางเลือกในการจัดการความเส่ียงใหอยูในระดบัยอมรับได 
จะสงผลใหอันตรายหรือความเสียหายลดลง ซ่ึงชวยในการตัดสินใจวาควรควบคุมความเส่ียงใด
กอน-หลัง และจะจัดสรรงบประมาณอยางไร โดยการจัดลําดับความเส่ียงท่ีมีอยู 
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วิธีการประเมินความเสี่ยง 
 
 การประเมินความเส่ียงไมมีสูตรสําเร็จในการประเมิน ผูประเมินจะจัดลําดับความเส่ียงท่ีทํา
ใหเกิดความรุนแรงมากมีความสําคัญมากกวาปจจัยอ่ืน รวมกับการพิจารณาโอกาสและความถ่ีท่ีจะ
เกิดเหตุการณในหลาย ๆ วิธีในการประเมินความเส่ียงท้ังเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 
 
 การประเมินความเส่ียงอยางงาย ๆ คือ การพิจารณาความรุนแรงและโอกาส อยูบนพื้นฐาน
วาความเส่ียง เทากับ ความรุนแรงของอันตรายท่ีจะเกิด คูณดวยโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ  ซ่ึงเปน
การประเมินความเส่ียงแบบสัมพันธ การท่ีความเส่ียงสูงข้ึน อาจเนื่องจากอันตรายมีมากและ 
มีโอกาสเกิดเหตุการณนั้นมาก และความเส่ียงอาจจะนอย ถาความรุนแรงของอันตรายหรือโอกาสท่ี
จะเกิดข้ึนนอย 
 
 การประเมินความเส่ียงดานความปลอดภัยตองมีการพิจารณาโอกาสของอันตรายและระดับ
ความรุนแรงของเหตุการณประกอบในการวิเคราะห โดยใชเทคนิคการชี้บงอันตราย ซ่ึงพิจารณา
โอกาสหรือความนาจะเปนและระดับความรุนแรง อาจแบงระดับออกกวางๆ 3-5 ระดับจากนั้นนํา
คะแนนมาเขาตาราง Matrix เพ่ือจัดระดับความเส่ียง โดยกําหนดระดับความเส่ียงตางๆ เปนระดับ 
แบงเปน 3-5 ระดับ ดังนั้น การประเมินความเส่ียงจึงมีหลายวิธีการดวยกันข้ึนอยูกับมาตรฐาน เชน 
 
 1. การประเมินความเส่ียงตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรม 
  
  ตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรมวาดวยหลักเกณฑการช้ีบงอันตราย การประเมิน
ความเส่ียง และการจัดทําแผนงานบริหารจัดการความเส่ียง แบงระดับการพิจารณาโอกาสในการ
เกิดเหตุการณตางๆ 4 ระดับ ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 3  ระดับของโอกาสการเกิดเหตุการณอันตรายตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรม 
 
ระดับ รายละเอียด 

1   มีโอกาสในการเกิดยาก เชน ไมเคยเกิดเลยในชวงเวลาต้ังแต 10 ปข้ึนไป 
2   มีโอกาสในการเกิดนอย เชน ความถ่ีในการเกิด เกิดข้ึน 1 คร้ัง ในชวง 5-10 ป 
3   มีโอกาสในการเกิดปานกลาง เชน ความถ่ีในการเกิด เกดิข้ึน 1 คร้ัง ในชวง 1-5 ป 
4   มีโอกาสในการเกิดยาก เชน ความถ่ีในการเกิด เกิดมากกวา 1 คร้ัง ใน 1 ป 
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 การพิจารณาความรุนแรงของผลท่ีเกิดจากอันตรายตอสุขภาพ จะกําหนดความรุนแรง
สูงสุดท่ีอาจเกิด คือ อันตรายถึงตาย และกําหนดระดับความรุนแรงตํ่าสุดท่ีไมมีผูไดรับบาดเจ็บ 
ขณะเดียวกันก็จะพิจารณาระดับความรุนแรงจากผลกระทบอ่ืนประกอบดวย 
    
 ตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรมวาดวยหลักเกณฑการช้ีบงอันตราย การประเมิน
ความเส่ียง และการจัดทําแผนงานบริหารจัดการความเส่ียง ไดแบงระดับความรุนแรงเปน 4 ระดับ ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4  ระดับความรุนแรงของอันตรายตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรม 
 
ระดับ ความรุนแรง กระทบตอบุคคล กระทบตอชุมชน กระทบตอ

สิ่งแวดลอม 
กระทบตอทรัพยสิน 

1 เล็กนอย มีการบาดเจ็บ
เล็กนอยในระดับ
ปฐมพยาบาล 

ไมมีผลกระทบตอ
ชุมชนรอบโรงงาน
หรือมีผลกระทบ
เล็กนอย 

ผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมเล็กนอย
สามารถควบคุม
หรือแกไขได 

เสียหายเล็กนอย
หรือไมเสียหายเลย 

2 ปานกลาง มีการบาดเจ็บท่ี
ตองไดรับการ
รักษาทาง
การแพทย 

มีผลกระทบตอ
ชุมชนรอบโรงงาน
และแกไขไดใน
ระยะเวลาส้ัน 

ปานกลางสามารถ
แกไขไดใน
ระยะเวลาส้ัน 

เสียหายปานกลาง
และสามารถ
ดําเนินการผลิต
ตอไปได 

3 สูง มีการบาดเจ็บ
หรือเจ็บปวยท่ี
รุนแรง 

มีผลกระทบตอ
ชุมชนรอบโรงงาน
ตองใชเวลาในการ
แกไข 

รุนแรงตองใชเวลา
ในการแกไข 

เสียหายมากและ
ตองหยุดการผลิตใน
บางสวน 

4 สูงมาก ทุพพลภาพหรือ
เสียชีวิต 

มีผลกระทบรุนแรง
ตอชุมชนเปน
บริเวณกวางหรือ
หนวยงานของรัฐ
ตองเขาดําเนินการ
แกไข 

รุนแรงมาก ตองใช
ทรัพยากรและ
เวลานานในการ
แกไข 

เสียหายมากและ
ตองหยุดการผลิต
ท้ังหมด 
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 เม่ือวิเคราะหโอกาสของการเกิดอันตรายและระดับความรุนแรงของเหตุการณแลวนํามาทํา
เปนตาราง Matrix เพื่อประเมินความเส่ียงแบงเปน 4 ระดับ ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 5  ระดับความเส่ียงตามระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรม 
 
                โอกาส 
ความรุนแรง 

เกิดไดยาก (1) เกิดไดนอย (2) เกิดไดปานกลาง (3) เกิดไดสูง (4) 

เล็กนอย (1) เล็กนอย (1) เล็กนอย (2) ยอมรับได (3) ยอมรับได (4) 
ปานกลาง(2) เล็กนอย (2) ยอมรับได (4) ยอมรับได (6) สูง (8) 

สูง (3) ยอมรับได (3) ยอมรับได (6) สูง (9) ยอมรับได (12) 
สูงมาก (4) ยอมรับได (4) สูง (8) ยอมรับได (12) ยอมรับไมได (16) 

  
 จะเห็นไดวาเม่ือวิเคราะหเหตุการณใด ๆ พบวามีโอกาสเกิดข้ึนระดับใด และมีระดับ 
ความรุนแรงระดับใด ก็นํามาเปรียบเทียบกับตารางเพ่ือประเมินความเส่ียง ซ่ึงเปนการนําตารางท่ี 1 
และ 2  มาจัดทําเปน Matrix จะไดระดับความเส่ียงตามตารางท่ี 3 ดังนี้ 
 
 1-2  จัดเปนระดับความเส่ียง เล็กนอย 
 3-6  จัดเปนระดับความเส่ียง ยอมรับได  
 8-9  จัดเปนระดับความเส่ียง สูง 
 12-16 จัดเปนระดับความเส่ียง ยอมรับไมได 
 
การประเมินความเสี่ยงวิธี มอก. 
 
 การประเมินความเส่ียงวิธี มอก. 18001 เปนการคนหาอันตรายจากสภาพแวดลอมในการ
ทํางานในสถานท่ีตางๆ ทําใหสามารถระบุลําดับความเส่ียงของอันตรายท้ังหมดที่เกี่ยวของกับ
กิจกรรมของงานท่ีครอบคลุมสถานที่ เคร่ืองจักร อุปกรณ บุคลากร และข้ันตอนการทํางานท่ีอาจ
กอใหเกิดการบาดเจ็บหรือเจ็บปวย ความเสียหายตอทรัพยสิน ความเสียหายตอส่ิงแวดลอม หรือ 
ส่ิงตางๆ เพื่อทราบอันตรายท่ีมีอยูท้ังหมดในองคกร เพื่อใหองคกรสามารถพิจารณามาตรการ
ควบคุมความเส่ียงที่มีอยูหรือกําหนดเปนแผนงาน 
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ตารางท่ี 6  ระดับความรุนแรงของอันตราย 
 
ระดับ ความรุนแรง รายละเอียด 

1 มาก โรงงานหยุดการผลิต ความเสียหายมาก ทรัพยสินเสียหายมูลคามาก คนไดรับ
บาดเจ็บถึงข้ันรุนแรง พิการ ทุพพลภาพ ตาย หรือไดรับบาดเจ็บเปนจํานวนมาก 

2 ปานกลาง โรงงานหยุดการผลิต ความเสียหายไมมาก ทรัพยสินเสียหายมูลคาไมมาก  
คนไดรับบาดเจ็บ เปนบาดแผลลึก อาการปวยท่ีอาจทําใหพิการเล็กนอย
กระดูกหักหรือแตกเล็กนอย 

3 นอย โรงงานหยุดการผลิต ความเสียหายนอย ทรัพยสินเสียหายมูลคานอย คนไดรับ
บาดเจ็บเล็กนอย ผิวหนังช้ันบนไดรับบาดเจ็บ ระคายเคือง อึดอัดไมสบาย 

  
 จากตารางท่ี 5  ความเสียหายจากการหยุดการผลิต และทรัพยสินเสียหายมากนอยเทาไร
ข้ึนอยูกับขนาดสถานประกอบการ โดยคิดเปรียบเทียบจากเงินลงทุน มูลคาหรือทรัพยสินของ 
สถานประกอบการ ซ่ึงการประเมินโดยวิธีนี้จะแบงความรุนแรงออกเปน 3 ระดับเทานั้น สวนระดับ
ของโอกาสที่จะเกิดอันตราย วิธีการประเมินของ มอก. 18001 แบงระดับโอกาสออกเปน 3 ระดับ  
จะเห็นวาการแบงระดับแตกตางกับวิธีการประเมินของกรมโรงงานอุตสาหกรรม  
 
ตารางท่ี 7  ระดับของโอกาสที่จะเกิดอันตราย 
 
ระดับ โอกาส รายละเอียด 

1 มาก จํานวนคนท่ีตองสัมผัสมาก ความถ่ีและระยะเวลาท่ีสัมผัสท่ีสัมผัสมาก การ
สัมผัสแลวเปนอันตรายแบบเฉียบพลัน ไมมีข้ันตอนการปฏิบัติงาน ไมมี
มาตรการควบคุมการปฏิบัติงาน 

2 ปานกลาง จํานวนคนท่ีตองสัมผัสไมมาก ความถ่ีและระยะเวลาท่ีสัมผัสไมมาก การสัมผัส
แลวเปนอันตรายเร้ือรัง มีข้ันตอนการปฏิบัติงานแตไมเหมาะกับความเส่ียง  
(ไมเปนลายลักษณอักษร) มีมาตรการควบคุมการปฏิบัติงานแตไมตอเนื่อง 

3 นอย จํานวนคนท่ีตองสัมผัสนอย ความถ่ีและระยะเวลาท่ีสัมผัสนอย การสัมผัสแลว
เปนอันตรายเฉพาะเคร่ืองมือ มีข้ันตอนการปฏิบัติงานและเปนลายลักษณอักษร 
มีมาตรการควบคุมการปฏิบัติงานอยางตอเนื่อง 
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ตารางท่ี 8  ระดับความเส่ียง 
 

ความรุนแรงของอันตราย 
โอกาสท่ีจะเกิดอันตราย 

มาก (3) ปานกลาง (2) นอย (1) 

                มาก (3) ไมอาจยอมรับได (9) สูง (6) ปานกลาง (3) 
               ปานกลาง(2) สูง (6) ปานกลาง (4) ยอมรับได (2) 
               นอย (1) ปานกลาง (3) ยอมรับได (2) เล็กนอย (1) 

 
การจัดทําแผนงานการจัดการความเส่ียงดานความปลอดภัย 
  
 กระบวนการจัดการความเส่ียงพิจารณาไดจากแผนภูมิจะเห็นไดวาเร่ิมตนจากการประเมิน
ความเสี่ยงเพื่อวิเคราะหวาความเส่ียงนั้นๆ อยูในระดับท่ียอมรับไดหรือไม ถายอมรับไดตองมี 
การเตรียมมาตรการฉุกเฉิน เพ่ือรองรับผลท่ีอาจเกิดจากความเส่ียงนั้นหรือไม เม่ือความเส่ียงไดรับ
การควบคุมอยูในระดับท่ียอมรับไดแลว ตองมีการติดตามดูแลและเฝาระวังอยูเปนประจํา หากมี
ระดับความเส่ียงสูงหรือยอมรับไมได ตองมีมาตรการปองกัน แกไข และควบคุมความเส่ียงตอไป 
 
 กรณีท่ีความเส่ียงจากการประเมินอยูในระดับท่ียอมรับไมได ตองทําการควบคุมความเส่ียง 
1 ใน 4 วิธี ซ่ึงไดแก การหลีกเล่ียงหรือกําจัดความเส่ียง การลดระดับความเส่ียงหรือการถายโอน
ความเส่ียง จนกวาจะอยูในระดับท่ียอมรับได สุดทายคือวิธีการคงความเส่ียง 
 
 การทําใหการประเมินความเส่ียงสอดคลองกับความเปนจริงเสมอจะเกิดข้ึนไดเม่ือ ระบบ
และขอมูลการประเมินความเส่ียงในสถานประกอบการไดรับการบํารุงรักษาและพัฒนา หมายความวา
เปล่ียนแปลงสภาพกาทํางาน ข้ันตอนการทํางานหรือกิจการใหมๆ ตองไดรับการประเมิน 
ความเส่ียงการที่จะไดขอมูลใหม ๆ เพื่อการประเมินความเส่ียงอาจไดจากกิจกรรม ตอไปนี้ 
 
 -  การตรวจสอบเชิงปองกัน 
 -  การตรวจสอบความปลอดภัย การสํารวจอาชีวอนามัย 
 -  การศึกษารายงานอุบัติเหตแุละอุบัติการณ 
 -  การศึกษารายงานความเสียหายของอุปกรณตางๆ 
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 การจัดลําดับความเส่ียง เม่ือจัดลําดับความเส่ียงของกิจกรรมขององคกรแลว ส่ิงจําเปนท่ี
ตองปฏิบัติคือ การจัดการความเส่ียง โดยพิจารณาจากปจจัย ดังนี้ 
 
 1.  นโยบายอาชีวอนามัยและความปลอดภัยของบริษัทฯ 
 2.  กฎหมายหรือขอกําหนดท่ีเกีย่วของ 
 3.  ความสูญเสียท่ีเกิดจากความเส่ียงนั้น 
 4.  ทรัพยากรที่ตองใชในการจดัการความเส่ียง  
 
 หากความเส่ียงนั้นยอมรับได ตองมีการบันทึกเปนเอกสารและติดตามเปนระยะ หากความ
เส่ียงนั้นยอมรับไมได ตองมีมาตรการการจัดการความเส่ียง ดังนี้ 
 
 1.  การหลีกเล่ียงความเส่ียงหรือการกําจัดความเส่ียง  คือ การลดระดับความเส่ียงใหเหลือ
เทากับศูนย โดยไมดําเนินการใดๆ หรือเลือกกิจกรรมอื่นท่ีไมกอใหเกิดความเส่ียง ซ่ึงสถาน
ประกอบการมักไมเลือกใช เนื่องจาก การยกเลิกการดําเนินกิจกรรมทางการผลิต อาจกอใหเกิด
ความสูญเสียการแสวงหากําไร ยกเวน ความเส่ียงนั้นมีระดับท่ีสูงมากและไมสามารถควบคุมดวยวิธี
อ่ืน นอกจากนี้ การหลีกเล่ียงความเส่ียงดวยการเปล่ียนไปทํากิจกรรมหน่ึงอาจพบความเส่ียงอ่ืนได 
 
 2.  การลดระดับความเส่ียง  เปนวิธีท่ีสถานประกอบการเลือกใช สามารถกระทําไดโดยการ
ลดโอกาสท่ีจะเกิดความสูญเสีย  หรือการลดผลกระทบจากความสูญเสีย  อยางไรก็ตามการลดความ
เส่ียงไมใชการกําจัดความเส่ียงใหมีระดับเปนศูนย ทําใหความเส่ียงเหลืออยูตองควบคุมใหอยูใน
ระดับยอมรับได 
 
 3.  การถายโอนความเส่ียง  หมายถึง การท่ีสถานประกอบการมีบุคคลหรือหนวยงานเปน
ผูรับผิดชอบความสูญเสียท่ีเกิดข้ึนจากความเส่ียงนั้นๆ อยางไรก็ตาม สถานประกอบการไมสามารถ
ถายโอนความเส่ียงทุกอยางได จึงควรตระหนักวา แมจะถายโอนความเส่ียงใดๆ แลว ก็ตองควบคุม
ความเส่ียงอ่ืนท่ีหลงเหลืออยูในระดับท่ียอมรับได   
 
 4.  การคงความเส่ียง   เปนการควบคุมความเส่ียงวิธีสุดทายหลังจากการกําจัดความเส่ียง
และการลดระดับความเส่ียงแลว ความเส่ียงบางสวนท่ีเหลืออาจถูกถายโอนไปยังหนวยงานท่ี
รับผิดชอบ ดังนั้น ความเส่ียงที่เหลือสุดทายตองมีการคงท่ี คือ การยอมรับวาอาจมีความสูญเสีย
เกิดข้ึนไดและสถานประกอบการมีการเตรียมการในการจัดการความสูญเสียนั้น 
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 จากระเบียบกรมโรงงานอุตสาหกรรมวาดวยหลักเกณฑการช้ีบงอันตราย การประเมิน
ความเสี่ยง และการจัดทําแผนงานบริหารจัดการความเส่ียง แบงระดับความเส่ียง 4 ระดับ ไดแก 
ระดับความเส่ียงเล็กนอย ยอมรับได สูง และยอมรับไมได ซ่ึงแตละระดับความเส่ียง กําหนดให
สถานประกอบการดําเนินการจัดทําแผนงานเพ่ือกําหนดมาตรการควบคุมความปลอดภัยท่ีเหมาะสม
และมีประสิทธิภาพในการลดและควบคุมความเส่ียงจากอันตรายท่ีอาจเกิดข้ึน ดังนี้  
 
 1.  ระดับความเส่ียงท่ียอมรับไมได ผูประกอบกิจการตองหยุดดําเนินการทันทีและ
ปรับปรุงแกไขเพื่อลดความเส่ียง โดยจัดทําแผนงานลดความเส่ียงและแผนงานควบคุมความเส่ียง 
 
 2.  ระดับความเส่ียงสูง ผูประกอบกิจการตองจัดทําแผนงานลดความเส่ียงและแผนงาน
ควบคุมความเส่ียง 
 
 3. ระดับความเส่ียงท่ียอมรับได ผูประกอบกิจการตองจัดทําแผนงานควบคุมความเส่ียง 
 
 4.  ระดับความเส่ียงเล็กนอยผูประกอบกิจการไมจําเปนตองจัดทําแผนงานควบคุม 
ความเส่ียง 
 
 การประเมินความเส่ียงตามวิธี มอก. 18001 แบงระดับความเส่ียงเปน 5 ระดับ แตละระดับ
ไดกําหนดมาตรการควบคุมความปลอดภัยท่ีเหมาะสม มีประสิทธิภาพในการลดและควบคุม 
ความเส่ียงจากอันตราย ดังนี้ 
 
 1.  ระดับความเส่ียงท่ียอมรับไมได ผูประกอบกิจการตองหยุดงานทันทีหรือทําตอไปไมได
จนกวาจะหามาตรการลดความเส่ียงลง ถาไมสามารถลดไดก็ตองหยุดงานนั้น 
 
 2.  ระดับความเส่ียงสูง ผูประกอบการตองมาตรการลดความเส่ียงลงกอนท่ีจะเร่ิมทํางานได 
ตองจัดสรรทรัพยากรและมาตรการใหเพียงพอเพ่ือลดความเส่ียงนั้น เม่ือความเส่ียงเกี่ยวของกับ 
งานท่ีกําลังทําอยูตองแกไขเรงดวน 
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 3.  ระดับความเส่ียงปานกลาง ผูประกอบการตองใชความพยายามท่ีจะลดความเส่ียง 
แตคาใชจายของการปองกันควรพิจารณาอยางรอบคอบ จํากัดงบประมาณ มีมาตรการลดความเส่ียง
ภายในเวลาท่ีกําหนด เม่ือความเส่ียงระดับปานกลางสัมพันธกับการเกิดความเสียหายรายแรง 
ควรประเมินเพิ่มเติม เพื่อหาคาความนาจะเปนของความเสียหาย เพื่อเปนหลักตัดสินความจําเปน
สําหรับมาตรการควบคุม 
 
 4.  ระดับความเส่ียงท่ียอมรับได ผูประกอบการไมจําเปนตองมีมาตรการควบคุมเพ่ิมเติม 
การพิจารณาอาจทําเม่ือเห็นวาคุมคาหรือการปรับปรุงไมเสียคาใชจายเพิ่ม การติดตามตรวจสอบตอง
ทําเพื่อแนใจวาการควบคุมมีอยู 
 
 5.  ระดับความเส่ียงเล็กนอย ผูประกอบการไมจําเปนตองมีมาตรการควบคุมเพิ่มเติมและ
ไมจําเปนตองมีการเก็บบันทึกเปนเอกสาร 
 

แนวคิดและทฤษฏีท่ีเก่ียวของกับ ทัศนคติ และพฤติกรรมความปลอดภัย 
 
ความหมายของพฤติกรรม  
  
 ประภาเพ็ญ (2520) ไดใหความหมายของ พฤติกรรม คือ กิจกรรมทุกประเภทท่ีมนุษย
กระทํา ไมวาส่ิงนั้นจะสังเกตเห็นไดหรือไมได เชน การทํางานของหัวใจ การทํางานของกลามเนื้อ 
การเดิน  การพูด  การคิด  ความรูสึก  ความชอบ  ความสนใจ  เปนตน 
 
 กมลรัตน (2524) กลาววา พฤติกรรม คือ การแสดงออกของบุคคลตอส่ิงใดส่ิงหนึ่งหรือ
บุคคลใดบุคคลหน่ึง 
 
 สุชาดา (2531) ใหความหมายไววา พฤติกรรมหมายถึงการกระทําทุกอยางของสิ่งมีชีวิต 
ซ่ึงในท่ีนี้จะเนนการกระทําของมนุษย ไมวาการกระทํานั้นผูกระทํารูตัวหรือไมรูตัวก็ตาม และไมวา
การกระทํานั้นผูอ่ืนจะสังเกตเห็นไดหรือไมก็ตาม เชน การเดิน การพูด หรือการคิด การรับรู เปนตน 
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 อรุณ (2532) ใหความหมายของคําวาพฤติกรรมไว คือ กิริยาของการท่ีแสดงออกมา หรือ
เกิดปฏิกิริยาเม่ือเผชิญกับส่ิงภายนอก การแสดงออกนั้นอาจเกิดจากอุปนิสัยท่ีไดสะสมหรือจาก
ความเคยชินอันไดรับจากประสบการณและการศึกษาอบรม การแสดงออกนี้อาจเปนไปไดท้ังในรูป
คลอยตามหรือตอตาน และอาจเปนไดท้ังคุณและโทษตอท้ังเจาของพฤติกรรมและ หรือตอส่ิง
ภายนอก 
 
  Lewin (1951) ไดเสนอวา พฤติกรรมมนุษยนั้นเกิดจากความสัมพันธระหวางอิทธิพล
ภายในตัวบุคคล กับอิทธิพลภายนอกท่ีแตละบุคคลรับรูได บุคคลจะมีพฤติกรรมอะไร อยางไรและ
เม่ือไร จึงไมไดถูกกําหนดโดยความตองการของมนุษยหรือส่ิงเราภายนอกอยางใดอยางหนึ่งถูก
กําหนดโดยอิทธิพลมากมายท้ังหลาย ท้ังภายในภายนอกท่ีสัมพันธกันตามท่ีเปนประสบการณของ
บุคคล ทฤษฏีสนามของ Lewin  (Lewin’s Field Theory) จึงไดเสนอสูตรในการศึกษาพฤติกรรมท่ี
สัมพันธกับขอบเขตสภาพแวดลอมท่ีบุคคลมีประสบการณในชีวิต (Life Space) ของปจเจกชนไววา 
พฤติกรรม ยอมข้ึนอยูกับความสัมพันธระหวางอิทธิพลตางๆ ของบุคคล กับ ของสภาพแวดลอมท่ี
บุคคลนั้นรับรู  สภาพแวดลอมนี้ จึงไมใชสภาพแวดลอมท่ีปรากฏจริง และไมไดหมายถึง
สภาพแวดลอมกายภายแตเพียงอยางเดียว แตรวมไปถึงสภาพแวดลอมทางสังคมและวัฒนธรรมดวย 
 
ความสัมพันธระหวางทัศนคติ (Attitudes) พฤติกรรม (Behavior) และการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 ความสัมพันธระหวางทัศนคติ (Attitudes) และพฤติกรรม (Behavior) นั้นมีทฤษฎีมากมาย
ท่ีอธิบายความสัมพันธดังกลาว อยางไรก็ตามสามารถสรุปไดเปน 4 ลักษณะคือ 
 
 1. ทัศนคติ มีผลตอ พฤติกรรม (Attitude influence Behavior ) เชน ถาเราทราบวาพนักงาน
มีทัศนคติท่ีดีบางอยาง (เชนการสวมใส PPE) เราก็สามารถคาดเดาไดวาพนักงานคนน้ันจะสวมใส 
PPE 
 
 2. พฤติกรรม มีผลตอ ทัศนคติ (Behavior influence Attitude) เชน ถาเราหวังท่ีจะเปล่ียน
ทัศนคติของพนักงาน (เชน ใหมีทัศนคติท่ีดีตอการสวมใส PPE) เราก็ตองชักนํา ชักจูงใหพนักงานมี
การสวมใส PPE (โดยอาจอาศัยกฎระเบียบ ขอบังคับ การชมเชย การใหรางวัล ฯลฯ) 
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 3. ทัศนคติและพฤติกรรม สงผลซ่ึงกันและกัน (Attitude and Behavior mutually reinforce 
each other)  เชน ถาเราสามารถชักนําใหมีการเปล่ียนแปลงสวนใดสวนหนึ่ง (ทัศนคติหรือ
พฤติกรรม) ก็จะมีผลใหเกิดการเปล่ียนแปลงสวนอ่ืนดวย 
 
 4. ท้ังทัศนคติและพฤติกรรม ตางก็มีลักษณะเหมือนกันและข้ึนตอกัน (Attitude and 
Behavior are likely to be mutually consistent) 
 
 ดังน้ันในทางทฤษฎีแลวก็ยังไมมีการศึกษาท่ีสามารถช้ีชัดถึงความสัมพันธระหวางทัศนคติ
และพฤติกรรม โดยเฉพาะอยางยิ่งพฤติกรรมท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุยานพาหนะ แตหากนําทฤษฎีแรก
มาอธิบายการเกิดอุบัติเหตุ เราก็จะพบตัวเช่ือมท่ีสําคัญ นั้นก็คือ พฤติกรรม (Behavior) โดยมี
ความสัมพันธดังกลาวคือ 
 
 ทัศนคติ (Attitude)  พฤติกรรม (Behavior)  อุบัติเหตุ (Accident) 
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อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

1. Computer PC 1 เคร่ือง ความจุ Hard Disk ขนาด 120 GB หนวยประมวลผลความเร็วสูง        
(Ram 1 GB) 

2.  โปรแกรม Minitab version 13  
3. Microsoft office 2007 ใชในการจัดทําเอกสาร   
4. เคร่ืองพิมพชนิดเลเซอร ปร้ินเตอร 
5. กลองดิจิตอล 
6. เคร่ืองสแกนภาพ และอ่ืนๆ 

 
วิธีการ 

 
 การวิจัยนี้เปนการวิจัยแบบยอนรอย (Ex- Post Facto Res.) คือ การศึกษาความสัมพันธ และ
ปจจัยท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุดานบุคคลและทรัพยสิน โดยศึกษาจากผลคือ การประสบอุบัติเหตุ
จากรถขนของในคลังสินคา ไปหาปจจัยท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุ คือ ปจจัยดานบุคคล ปจจัยดานบริหาร
จัดการ ปจจัยดานสภาพรถขนของ ปจจัยดานสภาพแวดลอม โดยมีรายละเอียดวิธีการดังนี้ 
 

ประชากรและกลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัย 
 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยคร้ังนี้เปน 2  กลุมประชากรคือ 
 
 1.  กลุมพนักงานท่ีขับเคร่ืองจักรกลท่ีเคยประสบอุบัติเหตุ ท่ีเคยประสบอุบัติเหตุในชวง  
5 ปท่ีผานมา (พ.ศ. 2546 – 2550) ซ่ึงขอมูลท่ีรวมรวมไดมีจํานวนทั้งส้ิน  7  ราย เปนอุบัติเหตุ 
ท่ีเกิดซํ้าจากพนักงานขับรถขนของคนเดิม 7 ราย    จากพนักงานขับรถขนของท้ังหมด  70  คน 
 
 2. กลุมพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีไมเคยประสบอุบัติเหตุ ในชวง 5 ป ท่ีผานมา  
(พ.ศ. 2546 – 2550) จํานวนท้ังส้ิน 63  คน จากพนักงานขับรถขนของท้ังหมด  70  คน 



 

 

52 

 การกําหนดขนาดของกลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยนี้ จะใชวิธีการคํานวณขนาดของกลุม
ตัวอยางตามวิธีการของ Yamane’s โดยใชสูตรดังนี้ 
 

 
21 ( )

N
n

N e



 

 
โดยท่ี     n    =   จํานวนของกลุมตัวอยาง 
 N    =    จํานวนรวมท้ังหมดของประชากรท่ีใชในการศึกษา 
 e     =     ความผิดพลาดท่ียอมรับได (การวจิัยนีก้ําหนดใหเทากับ 0.05) 
 

แทนคา    
2

70

1 70(0.05)
n 


   

        = 60  คน 
 
 ทําการสุมตัวอยางอยางงาย (Simple Random Sampling) โดยการสุมจับตามรายช่ือ
พนักงานขับรถขนของท่ีเคยและไมเคยประสบอุบัติเหตุ 
 
             ดังนั้นในการทําแบบสอบถามจึงไดมีการทําท้ังหมด 70 คน (100%) เพราะมีพนักงาน
จํานวนนอยท่ีขับรถขนของในคลังสินคา นอกนั้นจะเปนพนักงานท่ีทํางานในสวนอ่ืนๆ             
 

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
 

 เคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บรวบรวมขอมูลเปนแบบสอบถาม (Questionnaire) ท่ีผูวิจัยสรางข้ึน
จากการศึกษาเอกสาร งานวิจัยท่ีเกี่ยวของ ตลอดจนแนวคิด ทฤษฏีตางๆ และปรับปรุงจาก
แบบสอบถามการวิจัยของ กวี (2545); สุรพล  (2546);  สุธีร (2547); อรณิชา (2548) เปนแนวทาง 
ในการสรางเคร่ืองมือ ซ่ึงแบบสอบถามมีท้ังหมด 5 สวน  คือ 
 
 สวนท่ี 1  ขอมูลดานบุคคล ไดแก อายุ อายุงาน ระดับการศึกษา ชนิดของเคร่ืองจักรกลท่ี 
ขับประจํา 
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 สวนท่ี 2  ขอมูลดานพฤติกรรม มีจํานวน  13  ขอ โดยมีมาตราสวนประเมินคา (Rating 
Scale) 2 ระดับ เนื้อหาแบบสอบถามจําแนกไดดังนี้ 
 
 - ดานพฤติกรรมในการขับ เชน อัตราเร็วในการขับ  การใหสัญญาณขณะขับ จํานวน 4 ขอ 
ไดแก  ขอ  1-4  (สวนท่ี 2) 
  
 - ดานภาวะรางกาย จํานวน  4  ขอ  ไดแกขอ 5-8  (สวนท่ี 2) 
 
 - ดานความสามารถในการมองเห็นและไดยินจํานวน 2 ขอ  ไดแก ขอ  9-10 (สวนท่ี 2) 
  
 - ดานสารกดประสาท เชน การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล เคร่ืองดื่มบํารุงกําลัง และยารักษา
โรค จํานวน 3 ขอ ไดแก ขอ 11-13  (สวนท่ี 2) 
  
 สวนท่ี 3 ขอมูลดานบริหารจัดการ มีจํานวน 15 ขอ โดยมีมาตราสวนประเมินคา(Rating 
Scale) 2 ระดับ เนื้อหาแบบสอบถามจําแนกไดดังนี้ 
 
 - ดานการตรวจสอบและบํารุงรักษา จํานวน 3 ขอ ไดแก ขอท่ี 1-3 (สวนท่ี 3) 
  
  
 - ดานกฎความปลอดภัย และคูมือในการขับเคร่ืองจักรกลจํานวน 6 ขอ ไดแก ขอท่ี  4-9 
(สวนท่ี3) 
  
 - ดานภาวะผูนํา และนโยบายดานความปลอดภัยของหนวยงาน จํานวน3 ขอ ไดแกขอท่ี 
10-12 (สวนท่ี3) 
  
 - ดานการฝกอบรมและการดูแลสุขภาพอนามัย  จํานวน 3 ขอ  ไดแก ขอท่ี  13-15 (สวนท่ี 3) 
 
 สวนท่ี 4  ขอมูลสภาพเคร่ืองจักรกล มีจํานวน 12 ขอ โดยมีมาตราสวนประเมินคา(Rating 
Scale) 2 ระดับ 
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 สวนท่ี 5  ขอมูลสภาพรถขนของ มีจํานวน 5 ขอ โดยมีมาตราสวนประเมินคา(Rating 
Scale) 2 ระดับ 

 
การทดสอบเคร่ืองมือ 

 
 1. การทดสอบความเท่ียงตรงเชิงเนื้อหา (Content Validity) โดยนําแบบสอบถามที่ผูวิจัย
สรางข้ึนเสนอตอประธานและคณะกรรมการท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ เพื่อตรวจสอบความเที่ยงตรง
ของเนื้อหา และภาษาที่ใช จากนั้นนําแบบสอบถามมาปรับปรุงแกไขอีกคร้ัง 
 
 2. การทดสอบความเช่ือม่ัน (Reliability) โดยการนําแบบสอบถามไปทดลองใช (Try out) 
กับผูปฏิบัติงานจริงท่ีไมใชกลุมตัวอยาง 10 คน เพื่อหาความเช่ือม่ันของแบบสอบถาม โดยใชการหา
คาสัมประสิทธ์ิแอลฟา (Coefficient Alpha) ของ Cronbach และคาความสอดคลองภายใน (Item 
Test Correlation)  
 
 สูตรสัมประสิทธ์ิแอลฟาของ Cronbach  
 

2

1

2

1

1

n

ii

t

Sn

n S
 

  



 

 
 โดยท่ี   =   ความเช่ือม่ันของแบบสอบถาม 
    n =   จํานวนขอมูลแบบสอบถาม 
    2

iS  =    ความแปรปรวนของคะแนนแตละขอ  
    2

tS  =     ความแปรปรวนของแบบสอบถามท้ังฉบับ 

             
  ซ่ึงผลการวิเคราะหทําใหไดคาสัมประสิทธ์ิ Alpha ดังนี ้
 

1. แบบสอบถามขอมูลพฤติกรรมบุคคล 
 คาสัมประสิทธ์ิแอลฟา  =  0.6430 
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2. แบบสอบถามขอมูลการบริหารจัดการ 
 คาสัมประสิทธ์ิแอลฟา  =  0.8214 
3. แบบสอบถามขอมูลสภาพเคร่ืองจักรกล 
 คาสัมประสิทธ์ิแอลฟา   =  0.8239 
4. แบบสอบถามขอมูลสภาพแวดลอม 
 คาสัมประสิทธ์ิแอลฟา  =  0.6059 

  
 การคํานวณหาความสอดคลองภายใน (Item Test Correlation) เปนการวิเคราะหตรวจสอบ
ความสอดคลองของคะแนนรายขอกับคะแนนรวมท้ังฉบับ  
 
คาสถิติท่ีใชวิเคราะหขอมูล 
 
 1. คาเปอรเซ็นต (%) ใชวิเคราะหลักษณะท่ัวไปของหนวยทดลอง 
    

                                 100f
P

n


  

 
  เม่ือ  P   =  คาเปอรเซ็นต 
         f  =   ขอมูลท่ีตองการแปลงเปนเปอรเซ็นต 
         n   =   จํานวนขอมูลท้ังหมด 
 
 2. คาเฉล่ีย (Mean : X ) ใชชี้บงตําแหนง (Location) หรือตัวแทนตําแหนงของระบบท่ี
สนใจศึกษา โดยใชสูตร 
 

   = 1

n

ii
x

n
  

 
  เม่ือ    =   คาเฉล่ีย 
   

1

n

ii
x

    =  ผลรวมของคะแนนท้ังหมด 
            n  =  จํานวนหนวยทดลอง 
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 3.  คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation: S.D.) ใชดกูารกระจาย (Dispersion) หรือ
การเปล่ียนแปลง (Variability) ของขอมูล โดยใชสูตร 
 

         S.D = 
1

)( 2




N

xx  

 
  เม่ือ  S.D.      =   คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

   x    =    คาของขอมูลแตละตัว 
            x     =    คาเฉล่ีย 

   N    =    จํานวนหนวยทดลอง
 

 
 4.   คาสถิติทดสอบไคสแควร (chi-square: 2 ) ใชสําหรับทดสอบความเปนอิสระตอกัน
ของปจจัยและอัตราการเกิดอุบัติเหตุ โดยทําการทดสอบสมมติฐาน ดังนี้คือ 

 
 Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยท่ีศึกษา 
 H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยท่ีศึกษา 
หรือ  Ho :  ปจจัยท่ีศึกษาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ
 H1  :  ปจจัยท่ีศึกษามีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ
 
และตัวสถิติท่ีใชทดสอบ คือ 
 

   
2

2

1 1

( )r c
ij ij

i j ij

O E

E


 


   

                                           r  =  (r – 1) (c – 1) 
   
  เม่ือ  2   =   คาสถิติทดสอบไคสแควร 
        ijO   =   ความถ่ีของคาสังเกตจากตัวแปรท่ี i และ j 
        ijE  =   ความถ่ีคาดหวังจากตัวแปรท่ี i และ j 
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ผลและวิจารณ 
 

ผล 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้เปนการศึกษาปจจัยท่ีมีผลตออุบัติเหตุในการเดินรถขนของในคลังสินคา 
กรณีศึกษา บริษัท ลินฟอกซ เอ็ม โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด โดยจะเสนอผลการวิเคราะหขอมูล
จากการวิจัยคร้ังนี้เปน 3 สวน ดังนี้  
 
 สวนท่ี 1 ขอมูลปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง ประกอบดวย สังกัดหนวยงาน อายุ  
อายุงาน  ระดับการศึกษา  สาเหตุท่ีผูขับคิดวาทําใหเกิดอุบัติเหตุ  
 
 สวนท่ี 2 ปจจัยสวนบุคคลของพนักขับรถท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 สวนท่ี 3 ปจจัยดานตางๆ ของพนักงานขับรถท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 
สวนท่ี 1 ปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 
  
 ขอมูลปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง 7 ราย ท่ีเกิดอุบัติเหตุ และ 63 รายไมเคยเกิด
อุบัติเหตุ  ประกอบดวย สังกัดหนวยงาน อายุ อายุงาน ระดับการศึกษา ชนิดของเคร่ืองจักรกลท่ีขับ 
การประสบอุบัติเหตุ และสาเหตุท่ีผูขับคิดวาทําใหเกิดอุบัติเหตุ แสดงขอมูลท่ัวไปดังตารางท่ี 8 และ
กราฟท่ี 12 - 17 
 
ตารางท่ี 9  จํานวนและรอยละของพนักงานขับรถ จําแนกตามขอมูลปจจัยสวนบุคคล 
 

พนักงานขับเคร่ืองจักรกลในคลังสินคา ปจจัยสวนบุคคล 

จํานวน (คน) รอยละ (%) 

สังกัด 
     หนวยงาน    HPC (สินคาจําพวกอุปโภค) 
     หนวยงาน   UBF (สินคาจําพวกบริโภค) 

 
50 
20 

 
71.43 
28.57 
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ตารางท่ี 9  (ตอ) 
 

พนักงานขับเคร่ืองจักรกลในคลังสินคา ปจจัยสวนบุคคล 

จํานวน (คน) รอยละ (%) 

อายุ 
   นอยกวาหรือเทากับ 30 ป  
         31 – 40 ป 
         41 – 50 ป 
         51 ปข้ึนไป  
อายุงาน 
          0– 5  ป 
          6 – 10  ป 
          11 ปข้ึนไป 
ระดับการศึกษา 
    ต่ํากวาปวส. 
    ปวส. ข้ึนไป 
ชนิดของเคร่ืองจักรกลท่ีขับ 
    Reach Truck 
    Double Jack    
    Pallet Jack 
ชวง 5  ปการประสบอุบัติเหต ุ
   เคยประสบอุบัติเหตุ 
   ไมเคยประสบอุบัติเหตุ 
สาเหตุท่ีผูขับคิดวาทําใหเกิดอุบัติเหต ุ
   ความผิดพลาดของคูกรณ ี
   ความผิดพลาดของทานเอง 
   จากสภาพแวดลอม 
    สภาพเคร่ืองจักรไมสมบูรณ 
    การบริการจัดการไมด ี

 
38 
29 
3 
0 
 

46 
24 
0 
 

61 
9 
 

23 
14 
33 
 

7 
63 
 

5 
4 
6 

11 
44 

 
54.29 
41.43 
4.28 

0 
 

65.71 
34.28 

0 
 

87.14 
12.86 

 
32.86 
20.00 
47.14 

 
10.00 
90.00 

 
7.14 
5.71 
8.57 

15.71 
62.86 
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สังกัดหนวยงาน พนักงานขับเคร่ืองจักรในคลังสินคาท่ีทําการศึกษาในคร้ังนี้ สังกัด
หนวยงาน HPC มากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 71.43 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 12  แผนภูมิเปอรเซ็นตจํานวนคนท่ีอยูในสังกดัหนวยงาน 
 
 ชวงอายุพนักงาน  พนักงานขับเครื่องจักรกลในคลังสินคาท่ีทําการศึกษาในคร้ังนี้ มีอายุ
ในชวง นอยกวาหรือเทากับ 30ป มีมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 54 .29 รองลงไปคือ ชวง 31 – 40 ป  
รอยละ 41.43 และชวงอายุ 41 – 50 ป มีจํานวนนอยสุดคิดเปนรอยละ 4.28ละ 41.43 และชวงอายุ  
41 – 50 ป มีจํานวนนอยสุดคิดเปนรอยละ 4.28 
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ภาพท่ี 13  แผนภูมิเปอรเซ็นตแสดงชวงอายุของพนักงาน 
 
 อายุงาน  พนกังานขับเคร่ืองจักรกลในคลังสินคาท่ีทําการศึกษาในคร้ังนี ้อายุงาน0 – 5  ป  
มีมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 65.71 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 14  แผนภูมิเปอรเซ็นตแสดงอายุงานของพนักงาน 
 
 ระดับการศึกษา พนักงานขับเคร่ืองจักรกลในคลังสินคาท่ีทําการศึกษาในคร้ังน้ี มีการศึกษา
ต่ํากวาปวส. มากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 87.14 
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ภาพท่ี 15  แผนภูมิเปอรเซ็นตแสดงระดับการศึกษาของพนักงาน 
 

ชนิดของเคร่ืองจักรกลท่ีขับ  พนักงานขับเคร่ืองจักรกลในคลังสินคาท่ีทําการศึกษาในครั้งนี้
ขับ Pallet Jack มากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 47.14 รองลงไปคือ Reach Truck รอยละ 32.86 และนอยสุด
คือ Double Jack คิดเปนรอยละ 20.00  

 
 

ภาพท่ี 16  แผนภมูิเปอรเซ็นตแสดงชนิดของเคร่ืองจักรกลท่ีพนักงานขับ 
 

การประสบอุบัติเหตุ  พนักงานขับเคร่ืองจักรกลในคลังสินคาท่ีทําการศึกษาในคร้ังนี้ 
เคยประสบอุบัติเหตุชวง 5 ปท่ีผานมา คิดเปนรอยละ 10.00  ไมเคยประสบอุบัติเหตุคิดเปนรอยละ 90 
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การประสบอุบัติเหตุ
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ภาพท่ี 17  แผนภูมิเปอรเซ็นตแสดงการประสบอุบัติเหตุของพนักงานขับเคร่ืองจักร 
 
 ผูท่ีเคยประสบอุบัติเหตุในการทํางาน 7 รายจะใหเหตุผลวาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
เนื่องจากการบริหารจัดการไมดีจํานวน 4 ราย เกิดจากความผิดของคูกรณี 1 ราย เกดิจากความผิดของ
ตัวเอง 1 รายและเกิดจากสภาพแวดลอม 1 ราย สวนผูท่ีไมเคยประสบอุบัติเหตุเลย 63 รายคิดวาการ
เกิดอุบัติเหตุสามารถเกิดไดหลายสาเหตุคือ  4  รายจะเหตุผลวาเกิดความผิดพลาดของคูกรณี  เกดิจาก
ผูขับรถเอง 4 ราย เกิดจากสภาพแวดลอม 5 ราย  เกิดจากสภาพเคร่ืองจกัรไมสมบูรณ 10 ราย และคิด
สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตจุาการบริหารจัดการไมดีถึง  40 ราย 
 
สวนท่ี 2 วิเคราะหปจจัยสวนบุคคล ของพนักงานขับรถท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัตเิหตุ 
 
 การวิ เคราะหปจจัยสวนบุคคลของพนักงานขับรถท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัติ เหตุ
ประกอบดวย จํานวนและรอยละของกลุมพนักงานขับรถท่ีเคยเกิดอุบัติเหตุกับกลุมท่ีไมเคยเกิด
อุบัติเหตุ และทดสอบความเปนอิสระของปจจัยสวนบุคคลกับการเกิดอุบัติเหตุโดยใชสถิติทดสอบ
แบบไคสแควร (chi-square test) ไดผลดังนี้ 
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ตารางท่ี 10  จาํนวนและรอยละปจจัยสวนบุคคลของกลุมพนักงานขับรถท่ีเคยเกิดอุบัติเหต ุ
                    กับกลุมท่ีไมเคยเกิดอุบัตเิหตุ 
 

จํานวน (รอยละ)  
ปจจัยสวนบุคคล กลุมพนักงานขับ

ท่ีไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

กลุมพนักงาน
ท่ีเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

 
2  

 
p-

value 

 
สรุปผล 

Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยหนวยงานท่ีสังกัด 
H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยหนวยงานท่ีสังกัด 
สังกัด 
 หนวยงาน  HPC  
หนวยงาน  UBF 

 
46 (65.71) 
17 (24.29) 

 
4 (5.71) 
3 (4.29) 

 
0.778 

 
0.378 

 
เปนอิสระ
ตอกัน 

Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยอาย ุ
H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยอาย ุ
อายุ    
นอยกวาหรือเทากับ 30 ป  
         31 – 40 ป 
          41 – 50 ป 

 
34 (48.57) 
27 (38.57) 
2 (2.86) 

 
4 (5.71) 
2 (2.86) 
1 (1.43) 

 
 

2.13  

 
 

0.3447 

 
เปนอิสระ
ตอกัน 

Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยอายุงาน 
H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยอายุงาน 
อายุงาน  
               0– 5  ป 
               6 – 10  ป 

 
43 (61.43) 
20 (28.57) 

 
3 (4.29) 
4 (5.71) 

 
1.804  

 
0.179 

 
เปนอิสระ
ตอกัน 

Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยระดับการศึกษา 
H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยระดับการศึกษา 
ระดับการศึกษา 
    ต่ํากวา ปวส. 
    ปวส. ข้ึนไป 

 
54 (77.14) 
9 (12.86) 

 
7 (10.00) 
0 (0.00) 

 
1.148  

 
0.2839 

 
เปนอิสระ
ตอกัน 
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ตารางท่ี 10  (ตอ)  
  

จํานวน (รอยละ)  
ปจจัยสวนบุคคล กลุม

พนักงานขับ
ท่ีไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

กลุม
พนักงานท่ี
เคยเกิด
อุบัติเหต ุ

 
2  

 
p-value 

 
สรุปผล 

Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยสาเหตุท่ีผูขับคิดวาทําใหเกดิอุบัติเหต ุ
H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยสาเหตุท่ีผูขับคิดวาทําใหเกิดอุบัติเหต ุ
สาเหตุท่ีผูขับคิดวาทําใหเกิด
อุบัติเหต ุ
ความผิดพลาดของคูกรณ ี
ความผิดพลาดของทานเอง 
จากสภาพแวดลอม 
สภาพเคร่ืองจกัรไมสมบูรณ 
การบริการจัดการไมดี  
ตอบมากกวา 1 ขอ 

 
 

4 (5.714) 
4 (5.714) 
5 (7.143) 

10 (14.286) 
0 (0.00) 

40 (57.143) 

 
 

1 (1.429) 
0 (0.00) 

1 (1.429) 
1 (1.429) 
0 (0.00) 

4 (5.714) 

 
 
 

1.347 

 
 
 

0.930 

 
 
 
เปนอิสระ
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 10 สามารถอธิบายปจจัยสวนบุคคลของพนักงานขับรถไมพบปจจัยสวนบุคคล
ในขอใดท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ นั่นคือการเกิดอุบัติเหตุของพนักงาน
ขับรถไมข้ึนกับหรือไมมีผลมาจากปจจัยสวนบุคคล 
 
สวนท่ี 3  วิเคราะหปจจัยดานตางๆ ของพนกังานขบัเคร่ืองจักรกล 
 
 ปจจัยดานตางๆ ของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล ไดแก ดานพฤติกรรม ดานบริหารจัดการ 
ดานสภาพเคร่ืองจักรกล และดานสภาพแวดลอม การวิเคราะหประกอบดวย ปจจัยโดยรวม 
แตละดาน และแยกรายขอของพนักงานขับจักรกล แลวทดสอบสมมติฐานความแตกตางของปจจัย
แตละดานท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ โดยใชสถิติทดสอบไคสแควร (chi-square: 2 ) ดวยโปรแกรม 
Minitab Version 14 ไดผลดังนี้ 
 



 

 

65 

 1. ดานพฤติกรรม 
 
  ในขอคําถามขณะขับเครื่องจักรกลทานมีพฤติกรรมเส่ียงตอไปนี้หรือไม พบวาพนักงาน
ขับจักรกล มีพฤติกรรมดังนี้ 
              
  ซ่ึงในแบบสอบถามท่ีใชเปนแบบคําถาม ไมใช = 0  ใช = 1 
 
  โดยรวม 
  Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรม 
  H1 :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรม 
 
ตารางท่ี 11  ผลการวิเคราะหปจจัยดานพฤติกรรมโดยรวม ของพนักงานขับจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ  

  0.05   
 
ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 5 50 
ใช 2 13 

0.236 0.627 เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 11 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  = 0.236  คา P-Value = 0.627 > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวา พฤติกรรมโดยรวมของพนักงานไมมีผลตอการเกิด
อุบัติเหตุ   
 
 1.1 ขับเร็วเกินอัตรากําหนด 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัดานพฤติกรรมขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมขับรถเร็วเกนิอัตรากําหนด 
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ตารางท่ี 12  ผลการวิเคราะหพฤติกรรมขับเร็วเกนิอัตรากําหนด ของพนักงานขับจกัรกล 
  ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 7 56 
ใช 0 7 

0.864 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 12  จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.864  คา P-Value = 0.005 < 
0.05  จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาพฤติกรรมการขับรถเร็วมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ  
 
 1.2 ไมใหสัญญาณขณะจอด/ชะลอ / เล้ียว 
 
  Ho : การเกิดอบัุติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมไมใหสัญญาณขณะจอด/ชะลอ / เลี้ยว 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมไมใหสัญญาณขณะจอด/ชะลอ / 
เลี้ยว 
 
ตารางท่ี 13 ผลการวิเคราะหดานพฤตกิรรมไมใหสัญญาณขณะจอด/ชะลอ / เล้ียวของพนักงาน 
  ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 
ความคิดเห็น 
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 6 52 
ใช 1 11 

0.045 0.833 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 13จากการทดสอบทางสถิติไดคาสถิติ 2  =  0.045  คา P-Value = 0.833 > 0.05   
 จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 1.3 ใชโทรศัพทมือถือขณะขับ 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมใชโทรศัพทมือถือ 
ขณะขับ 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมใชโทรศัพทมือถือ 
ขณะขับ 
 
ตารางท่ี 14  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมใชโทรศัพทมือถือขณะขับของพนักงานขับ 
  เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหต ุ

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิดอุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 7 57 
ใช 0 6 

0.729 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

   
 จากตารางท่ี 14 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.729  คา P-Value = 0.000 <  
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวา มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ  
 
 1.4  ทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับ 
  
   Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับ 
   H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับ 
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ตารางท่ี 15   ผลการวิ เคราะหด านพฤติกรรมทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับของพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 6 51 
ใช 1 12 

0.094 0.759 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 15 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.094  คา P-Value = 0.759 > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 1.5 การพักผอนท่ีเพียงพอ 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมการพักผอนท่ีเพียงพอของ
พนักงาน 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมการพักผอนท่ีเพียงพอของ
พนักงาน 
 
ตารางท่ี 16 ผลการวิเคราะหดานพฤตกิรรมการพักผอนท่ีเพียงพอของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
  ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 
ความคิดเห็นดาน
พฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 6 49 
ใช 1 14 

0.236 0.627 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 16 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.236  คา P-Value = 0.627 > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 1.6  มีอาการงวงขณะขับ 
 
   Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมมีอาการงวงขณะขับ 
   H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมมีอาการงวงขณะขับ 
 
ตารางท่ี 17  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมมีอาการงวงขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
  ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 4 38 
ใช 3 25 

0.026 0.871 เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 17 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.026  คา P-Value = 0.871 > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ     
 
 1.7  รูสึกเหนื่อยลาขณะขับ 
 
   Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมรูสึกเหน่ือยลาขณะขับ 
   H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมรูสึกเหนื่อยลาขณะขับ 
 
ตารางท่ี 18  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมรูสึกเหนื่อยลาขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 4 35 
ใช 3 28 

0.006 0.936 เปนอิสระ 
ตอกัน 
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 จากตารางท่ี 18 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.006  คา P-Value = 0.936 > 
0.05 จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 1.8  มีอาการปวยขณะขับ 
 
  Ho :  การเกดิอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัดานพฤติกรรมมีอาการปวยของพนกังาน 
   H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมมีอาการปวยของพนักงาน 
ตารางท่ี 19  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมมีอาการปวยขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
  ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 2 40 3.201 0.074 
ใช 5 23   

ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

    
 จากตารางท่ี 19 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  3.201  คา P-Value = 0.074  <  
0.10   จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 1.9 ความสามารถในการมองเหน็ขณะขับ 
 
  Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมความสามารถในการมองเหน็ 

 H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมความสามารถในการมองเห็น 
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ตารางท่ี 20  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมความสามารถในการมองเห็นขณะขับเครื่องจักรกล 
  ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็นดาน
พฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 12 0.094 0.759 
ใช 6 51   

เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.094  คา P-Value = 0.759  >  0.05 
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมผีลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 1.10  ความสามารถในการไดยนิขณะขับ 
 
       Ho :  การเกดิอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัดานพฤติกรรมความสามารถในการไดยนิ 
       H1 :  การเกดิอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤตกิรรมความสามารถในการไดยิน 
 
ตารางท่ี 21   ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมความสามารถในการไดยินขณะขับของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 10 0.012 0.913 
ใช 6 53   

เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 21 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.012 คา P-Value = 0.913 > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 1.11  ดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับ 
 
       Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอล 
       H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมดื่มเคร่ืองดื่มมี
แอลกอฮอล 
 
ตารางท่ี 22  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 7 60 0.348 0.000 
ใช 0 3   

ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

    
 จากตารางท่ี 22 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.348  คา P-Value = 0.000 <   
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ     
 
 1.12  การดื่มเคร่ืองดื่มบํารุงกําลังกอนขับ 
 
       Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมการดื่มเคร่ืองดื่มบํารุง 
        H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมการดื่มเคร่ืองดื่มบํารุง 
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ตารางท่ี 23  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมการดื่มเคร่ืองดื่มบํารุงกําลังกอนขับของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 5 34 0.778 0.378 
ใช 2 29   

เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 23 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.778 คา P-Value = 0.378 >  
0.05 จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 1.13 การใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการควบคุมเคร่ืองจักรกล กอนขับ 
 
      Ho :  การเกดิอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพฤติกรรมการดื่มเคร่ืองดื่มบํารุง 
      H1  :  การเกดิอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพฤตกิรรมการดื่มเคร่ืองดื่มบํารุง 
 
ตารางท่ี 24  ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมการใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการควบคุมเคร่ืองจักรกล  
   กอนขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนัยสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น
ดานพฤติกรรม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 6 54 0.00 1.000 
ใช 1 9   

เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 24 สมมติฐาน พนักงานขับจกัรกลมีพฤติกรรมการใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการ
ควบคุมเคร่ืองจักรกล การเกดิอุบัติเหตุเปนอิสระตอกันพบวาพนกังานขับเคร่ืองจักรกลท่ีไมมี
พฤติกรรมการใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการควบคุมเคร่ืองจักรกล กอนขับท้ังหมด 54 ราย เกิด
อุบัติเหตุจํานวน 6 ราย ในขณะท่ีพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีมีพฤติกรรมการใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอ
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การควบคุมเครื่องจักรกล กอนขับท้ังหมด 9 รายเกิดอุบัติเหตุจํานวน 1 ราย และจากการทดสอบทาง
สถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.00  คา P-Value = 1.00  >  0.05  
 
 การวิเคราะหท่ีผานมาโดยการทดสอบสมมติฐาน 
 Ho : ปจจัยไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 
 H1 : ปจจัยมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 
 
ตารางท่ี 25  สรุปผลการวิเคราะหปจจัยดานพฤติกรรมของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีมีผล 
   ตอการเกิดอุบัติเหตุ 
 

ปจจัยดานพฤติกรรม ผลจากการวิเคราะห p-value 
ขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด มีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.000 
ไมใหสัญญาณขณะจอด/ชลอ/เล้ียว ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.833 
ใชโทรศัพทมือถือขณะขับ มีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.000 
ทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.759 
การพักผอนท่ีเพียงพอ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.627 
มีอาการงวงขณะขับ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.871 
รูสึกเหนื่อยลาขณะขับ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.936 
มีอาการปวยขณะขับ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.074 
ความสามารถในการมองเหน็ขณะขับ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.759 
ความสามารถในการไดยนิขณะขับ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.913 
ดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับ มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
การดื่มเคร่ืองดื่มบํารุงกําลังกอนขับ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 0.378 
การใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการ
ควบคุมเคร่ืองจักรกอนขับ 

ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ 1.000 

 

 มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.10 
 จากตารางท่ี 25  สามารถอธิบายปจจยัดานพฤติกรรมที่มีความสัมพันธกับ การเกิด
อุบัติเหตุไดดังนี้ 
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 ขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด  พบวา ขับรถเร็วเกนิอัตรากําหนดมีความสัมพันธกับการเกิด
อุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 5% หรือมีคาความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือ ขับรถเร็ว
และการไมขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด อัตราการเกิดอุบัติเหตุมีความแตกตางกัน โดยผูท่ีขับรถเร็ว 
จะทําใหไมสามารถหยุดรถไดทัน เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุไดสูง 
 
 ใชโทรศัพทมือถือขณะขับ พบวา การใชมือถือขณะขับรถมีความสัมพันธกับการเกิด
อุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 5% หรือมีคาความเช่ือม่ัน 95% นั้นคือ การใช
โทรศัพทมือถือและไมใชโทรศัพทมือถือในขณะขับรถอัตราการเกิดอุบัติเหตุมีความแตกตางกัน การ
ใชโทรศัพทมือถือขณะขับเคร่ืองจักรกลจะทําใหสูญเสียสมาธิ เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุไดสูง มี
อัตราเส่ียงมากพอกับการเมาแลวขับ 
 
 มีอาการปวยขณะขับ พบวา ขณะขับเครื่องจักรกลหากมีอาการปวย อาจมีความสัมพันธกับ
การเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ10% หรือมีคาความเช่ือม่ัน 90% นั้นคือ มี
อาการปวยในขณะขับรถและไมมีอาการปวย การเกิดอุบัติเหตุมีความแตกตางกัน 
  
 ดื่มเครื่องดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับ  พบวา การด่ืมเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับรถมี
ความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 5% หรือมีคาความ
เช่ือม่ัน 95% นั้นคือ การดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลและไมดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับรถรถ
อัตราการเกิดอุบัติเหตุมีความแตกตางกันทําใหสูญเสียสมาธิ เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุไดสูง 
 
 2. ดานการบริหารจัดการ 
         
  ในขอคําถามปจจัยดานการบริหารจัดการ พบวาพนกังานขับจักรกล มกีารบริหารจัดการ
ดังนี้โดยรวม 
 
  Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานการบริหารจัดการ 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานการบริหารจัดการ 
 
 
 



 

 

76 

ตารางท่ี 26  ผลการวิเคราะหปจจัยดานการบริหารจัดการโดยรวม ของพนักงานขับจกัรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 5 0.598 0.000 
ใช 7 58   

ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 26 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.598  คา P-Value = 0.000  <  
0.05  จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.1 ตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับ 
 
  Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยการตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับ 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยการตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับ 
 
ตารางท่ี 27  ผลการวิเคราะหการตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับ ของพนักงานขับจกัรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหารจัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 1 
ใช 7 62 

0.113 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

    
 จากตารางท่ี 27 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.113  คา P-Value = 0.000  <  
0.05   จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 2.2 ใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ 
 
  Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยการใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยการใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ 
 
ตารางท่ี 28  ผลการวิเคราะหดานการใชแบบฟอรมในการตรวจสอบของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 1 
ใช 7 62 

0.113 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 28 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ     2  =  0.113  คา P-Value = 0.000  <  
0.05  จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ     
 
 2.3  มีการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตามกําหนด 
 
  Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตามกําหนด 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตามกําหนด 
 
ตารางท่ี 29  ผลการวิเคราะหดานการมีการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตามกําหนดของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 9 
ใช 7 54 

1.148 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 
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 จากตารางท่ี 29 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  1.148   คา P-Value = 0.000  <  
0.05   จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.4  หนวยงานมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงานขับเคร่ืองจักรกล 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัการมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงานขับ
เคร่ืองจักรกล 
  H1  : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยการมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงานขับ
เคร่ืองจักรกล 
 
ตารางท่ี 30  ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 11 
ใช 7 52 

1.450 0.229 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 30 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  1.450  คา P-Value = 0.229  >  
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
   
 2.5 ทานทราบเก่ียวกับกฎความปลอดภัย 
 
  Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยการทราบเก่ียวกบักฎความปลอดภัยของ
พนักงาน 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยการทราบเกีย่วกับกฎความปลอดภัยของ
พนักงาน 
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ตารางท่ี 31  ผลการวิเคราะหดานการทราบเกี่ยวกับกฎความปลอดภัยของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
  ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 12 
ใช 7 51 

1.609 0.205 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  1.609  คา P-Value = 0.205  >  0.05 
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.6 ทานปฏิบัติตามกฎความปลอดภัย 
 
  Ho  : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยการทราบเก่ียวกบักฎความปลอดภัยของ
พนักงาน 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยการทราบเกีย่วกับกฎความปลอดภัยของ
พนักงาน 
 
ตารางท่ี 32  ผลการวิเคราะหดานการปฏิบัติตามกฎความปลอดภัยของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 16 
ใช 7 47 

2.305 0.129 เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 32 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  2.305  คา P-Value = 0.129 > 
0.05 จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 2.7  หนวยงานมีคูมือขับเคร่ืองจักรกล 
 
  Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีคูมือขับเคร่ืองจักรกล 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีคูมือขับเคร่ืองจักรกล 
 
ตารางท่ี 33  ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีคูมือขับเคร่ืองจักรกลของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 

ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหารจัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหต ุ

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 9 
ใช 7 54 

1.148 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

    
 จากตารางท่ี 33 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  1.148  คา P-Value = 0.000  <  
0.05   จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.8 ปฏิบัติตามคูมือขับเคร่ืองจักรกล 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัปฏิบัติตามคูมือขับเคร่ืองจักรกล 
  H1  : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยปฏิบัติตามคูมือขับเคร่ืองจักรกล 
 
ตารางท่ี 34  ผลการวิเคราะหดานการปฏิบัติตามคูมือขับเคร่ืองจักรกลของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 7 
ใช 7 56 

0.684 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 
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 จากตารางท่ี 34 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.684  คา P-Value = 0.000 < 
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.9  หนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอ 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัดานหนวยงานมกีารทบทวนกฎเฉพาะ งานอยู
เสมอ 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะ งานอยู
เสมอ 
 
ตารางท่ี 35   ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 8 
ใช 7 55 

1.004 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 35 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  1.004  คา P-Value = 0.000  <  
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ      
 
 2.10  หนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภัย 
 
      Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎ
ความปลอดภยั 
      H1  :  การเกดิอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎ
ความปลอดภยั 
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ตารางท่ี 36  ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภยัของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 5 
ใช 6 58 

0.324 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 36 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.324  คา P-Value = 0.000  <  
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.11  หัวหนางานใสใจความปลอดภัย 
 
       Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานหวัหนางานใสใจความปลอดภัย 
       H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานหวัหนางานใสใจความปลอดภยั 
 
ตารางท่ี 37  ผลการวิเคราะหความคิดเหน็ดานหัวหนางานใสใจความปลอดภัยของพนกังาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 10 
ใช 7 53 

1.296 0.255 เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 37 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 1.296  คา P-Value = 0.255  >   
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 2.12  หนวยงานมีนโยบายดานความปลอดภัยชัดเจน 
 
      Ho : การเกดิอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีนโยบายดานความปลอดภยั
ชัดเจน 
      H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีนโยบายดานความ
ปลอดภัยชัดเจน 
 
ตารางท่ี 38 ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีนโยบายดานความปลอดภัยชัดเจนของพนักงาน 
  ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานบริหาร 
จัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 6 
ใช 7 57 

0.729 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 38 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 0.729  คา P-Value = 0.000  < 
0.05  จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.13  หนวยงานมีการฝกอบรมในการขับเคร่ืองจักรกล 
 
   Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีนโยบายดานความปลอดภยั
ชัดเจน 
  H1 :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีนโยบายดานความปลอดภยั
ชัดเจน 
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ตารางท่ี 39  ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการฝกอบรมในการขับเคร่ืองจักรกลของพนักงาน 
  ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 
ความคิดเห็นดาน
บริหารจัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 4 
ใช 7 59 

0.471 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 39 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 0.471  คา P-Value = 0.000  < 
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 2.14  มีการอบรมซํ้า หรือทบทวนในการขับเคร่ืองจักรกล 
 
       Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีการอบรมซํ้า หรือทบทวน
ในการขับเคร่ืองจักรกล 
       H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานหนวยงานมีการอบรมซํ้า หรือ
ทบทวนในการขับเคร่ืองจักรกล 
 
ตารางท่ี 40  ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการอบรมซํ้า หรือทบทวนในการขับเคร่ืองจักรกลของ 
   พนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 
ความคิดเห็นดาน
บริหารจัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 9 
ใช 7 54 

1.148 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 40 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  = 1.148  คา P-Value = 0.000  < 
0.05  จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 2.15  มีการสับเปล่ียนตําแหนงหากมีปญหาสุขภาพ 
 
    Ho :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานการสับเปล่ียนตําแหนงหากมีปญหา
สุขภาพของพนักงาน 
    H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานการสับเปล่ียนตําแหนงหากมีปญหา
สุขภาพของพนักงาน 
 
ตารางท่ี 41  ผลการวิเคราะหดานการสับเปลี่ยนตําแหนงหากมีปญหาสุขภาพของพนกังาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 
ความคิดเห็นดาน
บริหารจัดการ 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหต ุ

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 3 20 
ใช 4 43 

0.353 0.553 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 41 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.353  คา P-Value = 0.553  > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
ตารางท่ี 42  สรุปผลการวิเคราะหปจจัยดานการบริหารจดัการของพนกังานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ
 

ปจจัยดานบริหารจัดการ ผลจากการวิเคราะห p-value 
ตรวจสอบเครื่องจักรกลกอนขับ มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
ใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
มีการบํารุงรักษาเครื่องจักรกลตามกําหนด มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
หนวยงานมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงานขับ
เครื่องจักรกล 

ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.229 

ทราบเก่ียวกับกฎความปลอดภัย ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.205 
ปฏิบัติตามกฎความปลอดภัย ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.129 
หนวยงานมีคูมือขับเครื่องจักรกล มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
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ตารางท่ี 42  (ตอ) 
 

ปจจัยดานบริหารจัดการ ผลจากการวิเคราะห p-value 
ปฏิบัติตามคูมือขับเครื่องจักรกล มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
หนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอ มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
หนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความ
ปลอดภัย 

มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 

หัวหนางานใสใจความปลอดภัย ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.255 
หนวยงานมีนโยบายความปลอดภัยชัดเจน มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
หนวยงานมีการฝกอบรมในการขับ
เครื่องจักรกล 

มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 

มีการอบรมซ้ํา หรือทบทวนในการขับ
เครื่องจักรกล 

มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 

มีการสับเปล่ียนตําแหนงหากมีปญหาสุขภาพ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.553 

 
 มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 
  จากตารางท่ี 42 สามารถอธิบายปจจัยดานบริหารจัดการท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุไดดังนี้ 
  
  ตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับ พบวา การตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับ  
มีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% หรือความเช่ือม่ัน 
95% นั่นคือ ตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับและไมตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับเลย อัตราการ
เกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน  
 
  ใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ พบวา การใชแบบฟอรมในการตรวจสอบกอนขับ  
มีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% หรือความเช่ือม่ัน 
95% นั่นคือ ใชแบบฟอรมในการตรวจสอบและไมใชแบบฟอรมในการตรวจสอบกอนขับเลย อัตรา
การเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน  
 
  มีการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตามกําหนด พบวา มีการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตาม
กําหนด มีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% หรือ 
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ความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือ มีการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตามกําหนดและการไมมีการบํารุงรักษา
เคร่ืองจักรกลตามกําหนดเลย อัตราการเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน  
 
  หนวยงานมีคูมือขับเคร่ืองจักรกล พบวา มีคูมือในการขับเคร่ืองจักรกลมีความสัมพันธ
ความสัมพันธตอการ เ กิด อุ บัติ เหตุอย า ง มีนั ย สํ า คัญทางสถิติ ท่ี ระดับนัย สํา คัญ5% หรือ 
ความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือหนวยงานมีคูมือและไมมีคูมือขับเคร่ืองจักรกล อัตราการเกิดอุบัติเหตุ
แตกตางกัน 
 
  หนวยงานมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงานขับเคร่ืองจักรกล พบวา หนวยงานมีกฎ 
ความปลอดภัยเฉพาะงานขับเคร่ืองจักรกล มีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญ 
ทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% หรือความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือ หนวยงานมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงาน
ขับเค ร่ืองจักรกลและการไมมีกฎความปลอดภัย เฉพาะงานขับเค ร่ืองจักรกลเลย  อัตรา 
การเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน  
 
  หนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภัย พบวาหนวยงานมีการลงโทษหากทาํ
ผิดความปลอดภัยมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% 
หรือความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือ หนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภัย และไมมีการ
ลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภัยเลย อัตราการเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน  
  
  หนวยงานมีนโยบายความปลอดภัยชัดเจน พบวาหนวยงานมีนโยบายความปลอดภัย
ชัดเจนมีความความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% หรือ
ความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือหนวยงานมีนโยบายความปลอดภัยชัดเจน และไมมีหนวยงานมีนโยบาย
ความปลอดภัยท่ีชัดเจน อัตราการเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน 
 
  หนวยงานมีการฝกอบรมในการขับเคร่ืองจักรกล พบวาหนวยงานมีการฝกอบรมในการ
ขับเคร่ืองจักรกลมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% 
หรือความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือ มีการฝกอบรมการขับเครื่องจักรกลและไมมีการฝกอบรมการขับ
เคร่ืองจักรกล อัตราการเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน  
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  หนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอ พบวา หนวยงานมีการทบทวนกฎ
เฉพาะงานอยูเสมอมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับนัยสําคัญ5% 
หรือความเช่ือม่ัน 95% นั่นคือ หนวยงานมีการทบทวนและไมหนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงาน 
อัตราการเกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน 
 
 3.  ดานเคร่ืองจักรกล 
 
  ในขอคําถามปจจัยดานเคร่ืองจักรกล พบวาพนักงานขับจกัรกล มีความคิดเห็นดังนี ้
 
  Ho :  P1 = P2  (การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานเคร่ืองจักรกลโดยรวม) 
  H1  :  P1 ≠ P2   (การเกดิอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจยัดานเคร่ืองจักรกลโดยรวม) 
 
ตารางท่ี 43  ผลการวิเคราะหดานเคร่ืองจักรกลโดยรวมของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ 
   นัยสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหต ุ

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 9 
ใช 6 54 

0.00 1.000 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 43 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  = 0.000  คา P-Value 1.00  < 0.05  
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมผีลตอการเกิดอุบัติเหตุ     
 
 3.1 สภาพรถมีสภาพด ี
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัความเห็นวาสภาพรถมีสภาพด ี
  H1  : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยความเหน็วาสภาพรถมีสภาพด ี
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ตารางท่ี 44  ผลการวิเคราะหความเหน็วาสภาพรถมีสภาพดีของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ือง จักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหต ุ

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 20 
ใช 6 43 

0.915 0.339 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 44 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  = 0.915  คา P-Value = 0.339 > 
0.05   จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 3.2 สภาพอุปกรณชุดงารถยกใชงานได 
 
  Ho  : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานสภาพอุปกรณชุดงารถยกใชงาน 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานสภาพอุปกรณชุดงารถยกใชงาน 
 
ตารางท่ี 45  ผลการวิเคราะหดานสภาพอุปกรณชุดงารถยกใชงานไดของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 11 
ใช 6 52 

0.045 0.833 เปนอิสระ 
ตอกัน 

    
 จากตารางท่ี 45 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.232  คา P-Value = 0.822 > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 3.3 สภาพตัวถัง เคร่ืองปองกันตางๆใชงานไดด ี
 
  Ho  :  การเกิดอบัุติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานสภาพตัวถัง เครื่องปองกันตางๆ ใชงานไดดี 
  H1  :  การเกิดอบัุติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานสภาพตัวถงั เครื่องปองกันตางๆใชงานไดดี 
 
ตารางท่ี 46  ผลการวิเคราะหดานสภาพตัวถัง เคร่ืองปองกันตางๆ ใชงานไดดีของพนกังาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 13 
ใช 6 50 

0.159 0.69 เปนอิสระ 
ตอกัน 

   
 จากตารางท่ี 46 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  = 0.159  คา P-Value = 0.69 > 0.05 
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 3.4 สภาพยาง ใชงานไดด ี
 
  Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานสภาพยาง ใชงานไดด ี
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานสภาพยาง ใชงานไดด ี
 
ตารางท่ี 47  ผลการวิเคราะหดานสภาพยาง ใชงานไดดีของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 2 1 
ใช 5 52 

0.514 0.473 เปนอิสระ 
ตอกัน 
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 จากตารางท่ี 47 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  =  0.514  คา P-Value =  0.473 > 
0.05   จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 3.5 สภาพชุดควบคุมการยก และควบคุมทิศทางใชงานไดด ี
 
  Ho  :การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัดานสภาพชุดควบคุมการยก และควบคุมทิศทาง
ใชงานไดด ี
  H1  :การเกดิอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจยัดานสภาพชุดควบคุมการยก และควบคุม
ทิศทางใชงานไดด ี
 
ตารางท่ี 48  ผลการวิเคราะหดานสภาพชุดควบคุมการยก และควบคุมทิศทางใชงานไดดีพนกังาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 9 
ใช 6 54 

0.00 1.000 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 48 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  = 0.00  คา P-Value = 1.00  > 0.05  
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 3.6 สภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพด ี
 
  Ho : การเกดิอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัดานสภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพด ี
  H1  : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานสภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพดี 
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ตารางท่ี 49  ผลการวิเคราะหสภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพดีระดับนัยสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 7 
ใช 6 55 

0.014 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 49 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.014 คา P-Value = 0.000 > 
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 3.7 ระบบการทํางานท่ีเทาเหยียบอยูในสภาพดี 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานระบบการทํางานท่ีเทาระบบการทํางานท่ี
เทา อยูในสภาพดี 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานระบบการทํางานท่ีเทาระบบการทํางานท่ี
เทา อยูในสภาพดี 
 
ตารางท่ี 50  ผลการวิเคราะหดานระบบการทํางานท่ีเทาเหยียบอยูในสภาพดีของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 11 
ใช 6 52 

0.045 0.833 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 50 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ    2  = 0.045  คา P-Value = 0.833 > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 3.8 ระบบการหมุนพวงมาลัย การบังคับอยูในสภาพด ี
 
  Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานระบบการหมุนพวงมาลัย การบังคับอยูใน
สภาพดี 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานระบบการหมุนพวงมาลัย  
การบังคับอยูในสภาพดี 
 
ตารางท่ี 51  ผลการวิเคราะหดานระบบการหมุนพวงมาลัย การบังคับอยูในสภาพดีของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 9 
  ใช 6 54 

0.00 1.000 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี  51 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 0.00  คา P-Value = 1.00 > 0.05  
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 3.9 การทดสอบเดินหนาถอยหลัง อยูในสภาพปกติ 
 
  Ho  :  การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยความคิดเห็นดานการทดสอบเดินหนาถอยหลัง 
อยูในสภาพปกติ 
  H1  :  การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยความคิดเห็นดานการทดสอบเดินหนาถอย
หลัง อยูในสภาพปกติ   
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ตารางท่ี 52  ผลการวิเคราะหความคิดเหน็ดานการทดสอบเดินหนาถอยหลัง อยูในสภาพปกต ิ
   ของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 9 
ใช 6 54 

0.00 1.000 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
  จากตารางท่ี  52 จากการทดสอบทางสถิติไดคาสถิติ 2  = 0.00  คา P-Value = 1.00 > 
0.05 จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
  
 3.10  การทดสอบระบบเบรกสามารถทํางานไดด ี
 
   Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานการทดสอบระบบเบรกสามารถทํางานไดด ี
   H1  : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานการทดสอบระบบเบรกสามารถทํางาน
ไดด ี
 
ตารางท่ี 53  ผลการวิเคราะหดานการทดสอบระบบเบรกสามารถทํางานไดดีของพนกังาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 12 
ใช 6 51 

0.094 0.759 เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 53 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 0.094 คา P-Value = 0.759 > 0.05 
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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  3.11  การทดสอบระบบยก ทํางานไดด ี
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัดานการทดสอบ ระบบยก ทํางานไดด ี
   H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานการทดสอบ ระบบยก ทํางานไดด ี
 
ตารางท่ี 54  ผลการวิเคราะหดานการทดสอบระบบยก ทํางานไดดีของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 2 5 
ใช 5 58 

2.981 0.00 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

    
 จากตารางท่ี 54 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 2.981  คา P-Value = 0.00  > 0.05 
จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ  
 
 3.12  สภาพแตรใชงานไดด ี
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัความคิดเห็นดานสภาพแตรใชงานไดด ี
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยความคิดเหน็ดานสภาพแตรใชงานไดด ี
 
ตารางท่ี 55  ผลการวิเคราะหความคิดเหน็ดานสภาพแตรใชงานไดดีของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานเคร่ืองจักรกล 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 5 
ใช 7 58 

0.598 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 
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 จากตารางท่ี 55 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 0.598 คา P-Value = 0.0005  < 
0.05  จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
ตารางท่ี 56  สรุปผลการวิเคราะหปจจัยดานเคร่ืองจักรกล ท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ
 

ปจจัยดานเคร่ืองจักรกล ผลจากการวิเคราะห p-value 
สภาพรถมีสภาพดี ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.339 
สภาพอุปกรณชุดงารถยกใชงานได ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.833 
สภาพตัวถัง เครื่องปองกันตางๆ ใชงานไดดี ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.69 
สภาพยางใชงานไดดี ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.473 
สภาพชุดควบคุมการยกและควบคุมทิศทางใชงานไดดี ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 1.000 
สภาพ Stocket แบตเตอร่ีอยูในสภาพดี มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
ระบบการทํางานที่เทาเหยียบอยูในสภาพดี ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.833 
ระบบการหมุนพวงมาลัย การบังคับอยูในสภาพดี ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 1.000 
การทดสอบเดินหนาถอยหลัง อยูในสภาพปกติ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 1.000 
การทดสอบระบบเบรกสามารถทํางานไดดี ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.759 
การทดสอบระบบยก ทํางานไดดี มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 
สภาพแตรใชงานไดดี มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.000 

 
 มีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
 
 จากตารางท่ี 56 สามารถอธิบายปจจัยดานเคร่ืองจักรกลท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุไดดังนี้ 
 
 สภาพ Stocket แบตเตอร่ีอยูในสภาพดี มีผลตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
ระดับนัยสําคัญ 5% หรือคาความเช่ือม่ัน 95% 
 
 การทดสอบระบบยก ทํางานไดดีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ
นัยสําคัญ 5% หรือคาความเช่ือม่ัน 95% 
 
 สภาพแตรใชงานไดดี พบวา สภาพแตรมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุมีนัยสําคัญทาง
สถิติท่ีระดับนัยสําคัญ 5% หรือคาความเช่ือม่ัน 95% นั้นคือ สภาพแตรใชงานไดดีหรือไมดี อัตราการ
เกิดอุบัติเหตุแตกตางกัน  
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   4. ดานสภาพแวดลอม 
 
  ในขอคําถามปจจัยดานสภาพแวดลอม พบวาพนักงานขับจักรกล มีความคิดเห็นดังนี ้
  
  Ho  :การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัความคิดเห็นดานสภาพแวดลอมโดยรวม 
  H1  :การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยความคิดเหน็ดานสภาพแวดลอมโดยรวม 
 
ตารางท่ี 57  ผลการวิเคราะหความคิดเหน็ดานสภาพแวดลอมโดยรวมของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานสภาพ 
แวดลอม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 9 
ใช 7 54 

1.148 0.000 ไมเปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 57 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 1.148  คา P-Value = 0.00จ  < 
0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวามีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 4.1 ความกวางพื้นท่ีในคลังสินคาเพียงพอตอการขับรถ 
 
  Ho : การเกิดอุบัติ เหตุเปนอิสระตอปจจัยความเห็นดานความกวางพ้ืนท่ี 
ในคลังสินคาเพียงพอตอการขับรถ 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยความเห็นดานความกวางพื้นท่ี 
ในคลังสินคาเพียงพอตอการขับรถ 
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ตารางท่ี 58  ผลการวิเคราะหความเหน็ดานความกวางพื้นท่ีในคลังสินคาเพียงพอตอการขับรถ 
   ของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานสภาพ 
แวดลอม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 3 22 
ใช 4 41 

0.173 0.678 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 58 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  =  0.173  คา P-Value = 0.678  > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 4.2 หนางานมีสินคาวางกีดขวาง 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจยัความเห็นดานหนางานมีสินคาวางกีดขวาง 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยความเหน็ดานหนางานมีสินคาวางกีดขวาง 
 
ตารางท่ี 59  ผลการวิเคราะหความเหน็ดานหนางานมีสินคาวางกีดขวางของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานสภาพ 
แวดลอม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 20 
ใช 6 43 

0.915 0.339 เปนอิสระ 
ตอกัน 

  
 จากตารางท่ี 59 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  2  = 0.915  คา P-Value = 0.339  >   
0.05 จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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 4.3 พื้นท่ีในคลังมักเกิดอุบัตเิหตุในอุโมงค 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพ้ืนท่ีในคลังมักเกิดอุบัติเหตุ 
ในอุโมงค 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพื้นท่ีในคลังมักเกิดอุบัติเหตุ 
ในอุโมงค 
 
ตารางท่ี 60  ผลการวิเคราะหดานพื้นท่ีในคลังมักเกิดอุบัตเิหตุในอุโมงคของพนักงาน 
   ขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานสภาพ 
แวดลอม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 1 19 
ใช 6 44 

0.778 0.378 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 60 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ  

2  = 0.778  คา P-Value = 0.378   >  
0.05 จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 4.4 แสงสวางไมเพียงพอ 
 
  Ho : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานแสงสวางไมเพียงพอของพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกล 
  H1 : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานแสงสวางไมเพียงพอของพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกล 
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ตารางท่ี 61  ผลการวิเคราะหดานแสงสวางไมเพียงพอของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล 
   ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานสภาพ 
แวดลอม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 2 14 
ใช 5 49 

0.144 0.704 เปนอิสระ 
ตอกัน 

 
 จากตารางท่ี 61 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ 2  = 0.33  คา P-Value = 0.370 > 0.05  
จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
 
 4.5 พื้นในคลังขรุขระ 
 
  Ho  : การเกิดอุบัติเหตุเปนอิสระตอปจจัยดานพื้นท่ีในคลังขรุขระ 
  H1  : การเกิดอุบัติเหตุไมเปนอิสระตอปจจัยดานพื้นท่ีในคลังขรุขระ 
 
ตารางท่ี 62  ผลการวิเคราะหดานพื้นในคลังขรุขระพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนัยสําคัญ  

  0.05   
 

ความคิดเห็น 
ดานสภาพ 
แวดลอม 

ผูท่ีเคย 
เกิดอุบัติเหตุ 

ผูท่ีเคย 
ไมเคยเกิด
อุบัติเหต ุ

2  p-value ผลสรุป 

ไมใช 0 16 
ใช 7 47 

2.305 0.129 เปนอิสระ 
ตอกัน 

    
 จากตารางท่ี 62 จากการทดสอบทางสถิติ ไดคาสถิติ   2  = 2.305  คา P-Value = 0.129  > 
0.05  จึงไมปฏิเสธสมมติฐานหลัก สรุปไดวาไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ   
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ตารางท่ี 63  สรุปผลการวิเคราะหปจจัยดานสภาพแวดลอม ท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 
 

ปจจัยดานสภาพแวดลอม ผลจากการวิเคราะห p-value 
ความกวางพ้ืนที่ในคลังสินคาเพียงพอตอการขับรถ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.678 

หนางานมีสินคาวางกีดขวาง ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.339 

พื้นที่ในคลังมักเกิดเหตุในอุโมงค ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.378 

แสงสวางไมเพียงพอ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.704 

พื้นในคลังขรุขระ ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 0.129 

 
   จากตารางท่ี 63  สามารถอธิบายความสัมพันธระหวางปจจัยดานสภาพแวดลอมกับ
การเกิดอุบัติเหตุ ไมพบปจจัยใดท่ีมีความสัมพันตอการเกิดอุบัติเหตุ 
    

วิจารณ 
 
 จากผลการวิเคราะหขอมูลผลการวิจัยคร้ังนี้ สามารถตอบวัตถุประสงคและพิสูจนสมมติฐาน
ของการวิจัย  ซ่ึงสามารถนํามาอภิปรายไดดังนี้  
 
 ปจจัยท่ีมีผลตออุบัติเหตุในการเดนิรถขนของในคลังสินคา กรณีศึกษา บริษัท ล่ินฟอกซ เอ็ม 
โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด จะวิเคราะหเฉพาะพนักงานขับรถขนของในคลังสินคา ซ่ึงการเก็บ
ขอมูลจากพนักงานขับรถขนของจะไดขอมูลท่ีเปนจริงมากท่ีสุด เนื่องจากพนักงานเหลานี้จะเปนผูท่ีรู
ปญหาในการปฏิบัติงานมากท่ีสุด ซ่ึงขอมูลท่ีไดกับมาและสมบูรณมีจํานวนท้ังส้ิน 70 ชุด คิดเปน 
100%  ซ่ึงถือวาดีมาก  โดยแยกเปน 5 สวน คือ ขอมูลท่ัวไป ไดแก หนวยงาน, เพศ, อายุ, อายุงาน, 
ระดับการศึกษา, ชนิดของเคร่ืองจักรกลท่ี, การเกิดอุบัติเหตุ, สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ปจจัยดาน
พฤติกรรม ปจจัยดานการบริหารจัดการ ปจจัยดานเคร่ืองจักรกล และปจจัยดานสภาพแวดลอม โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 
 
 -  พนักงานขับรถจะอยูในหนวยงาน HPC มากท่ีสุด 50 คน คิดเปน 71.43% เปนพนักงาน
ชาย   
  -  อายุของพนักงานขับรถ อายุนอยท่ีสุดจะอยูในชวงอายุนอยกวาหรือเทากับ 30 ป คิดเปน  
54.29 %   
 -  อายุงานหรือปฏิบัติงานมากท่ีสุดจะอยูในชวง 0 – 5 ป คิดเปน 65.71 %  
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 -  วุฒิการศึกษามีมากท่ีสุดจะจบการศึกษาระดับตํ่ากวา ปวส. คิดเปน 87.14%  
 -  เคร่ืองจักรกลท่ีใชในการขนของมากท่ีสุดเปน Pallet Jack  ถึง 47.14 %  
 -  พนักงานท่ีเคยประสบอุบัติเหตุจากการทํางาน มี 10%  
 -  สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุพนักงานคิดวามาจากหลายสาเหตุ คิดเปน 62.86%  
 ซ่ึงผลการวิจัยท่ีออกมาพบวาปจจัยดานตางๆ ของพนักงานขับเคร่ืองกล มีผลวิเคราะหรวม
แตละหัวขอเปน ดังนี้ 
 
 1. ปจจัยดานบุคคล ไมมีตัวแปรท่ีมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุ คือ สังกัด อายุ  
อายุงาน ระดับการศึกษา  สาเหตุท่ีผูขับคิดวาทําใหเกิดอุบัติเหตุ ขอสุรปท่ีเปนเชนนี้เปนเพราะปจจัย
สวนบุคคลของพนักงานขับรถไมพบปจจัยสวนบุคคลในขอใดท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุอยางมี
นัยสําคัญทางสถิติ นั่นคือการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถไมข้ึนกับหรือไมมีผลมาจากปจจัยสวน
บุคคล 
       2.  ปจจยัดานพฤติกรรม   มีตัวแปรท่ีสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุ คือ พนักงานขับรถเร็วเกิน
อันตราท่ีกําหนด แมจะมีกฎบังคับในการใชความเร็วในการขับ ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดเพราะไม
สามารถหยุดรถไดทัน สวนพนักงานใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถทําใหสูญเสียสมาธิ เปนสาเหตุให
เกิดอุบัติเหตุไดสูง เนื่องจากพนักงานขับรถไมมีสมาธิในการขับ สอดคลองกับทฤษฎีโดมิโน คือ 
หากกําจัดโดมิโนตัวที่ 3 ออกไป คือการกระทําหรือสภาพการณท่ีไมปลอดภัยออกไป การบาดเจ็บ
หรือความเสียหายจะลดลง และในสวนการด่ืมเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับรถทําใหไมมีสภาพ
ความพรอมของรางกายกอนทํางานและสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ และพบวาผูปฏิบัติงานท่ีไมดื่ม
เคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลจะไมเกิดอุบัติเหตุ 
 
        ตัวแปรท่ีไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ ไมใหสัญญาณขณะจอด / ชะลอ / เล้ียว 
ทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับ การพักผอนท่ีเพียงพอ มีอาการงวงขณะขับ รูสึกเหน่ือยลาขณะขับ มีอาการ
ปวยขณะขับ ความสามารถในการมองเห็นขณะขับ ความสามารถในการไดยินขณะขับ การดื่ม
เคร่ืองดื่มบํารุงกําลังกอนขับ การใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการควบคุมเคร่ืองจักรกอนขับ พบวา
ผูปฏิบัติงานสวนใหญท่ีเกิดอุบัติเหตุไมมีพฤติกรรมตามตัวแปรตางๆ ท่ีกลาวมานี้ จึงทําใหมี
ความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 
 
 3.  ปจจัย ดานการบริหารจัดการ ซ่ึงมี 15 ตัวแปร พบวามี 10 ตัวแปรท่ีมีความสัมพันธกับ
การเกิดอุบัติเหตุ คือ การตรวจสอบเคร่ืองจักรกอนขับ การใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ การ
บํารุงรักษาเคร่ืองจักรตามกําหนด  หนวยงานมีคูมือขับเคร่ืองจักรกล  หนวยงานมีการทบทวนกฎ
เฉพาะอยูเสมอ หนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภัย หนวยงานมีนโยบายดานความ
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ปลอดภัยชัดเจน หนวยงานมีการฝกอบรมในการขับเคร่ืองจักร มีการอบรมซํ้าหรือทบทวนในการขับ
เคร่ืองจักรกล 
   
  ตัวแปรท่ีไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ หนวยงานมีกฎความปลอดภัยเฉพาะงาน
เคร่ืองจักรกล ทราบเก่ียวกับกฎความปลอดภัย ปฏิบัติตามกฎความปลอดภัย หัวหนางานใสใจความ
ปลอดภัย และมีการสับเปล่ียนตําแหนงหากมีปญหาสุขภาพ 
 
 4.  ปจจัย ดานเคร่ืองจักรกล ตัวแปรท่ีสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุ  สภาพ Stocket แบตเตอร่ี 
อยูในสภาพด ีถาข้ัวขอตอไมดีจะทําใหระบบไฟฟาของรถไมทํางาน หรือการเสียบปล๊ักไมแนนก็ทํา
ใหเกิดประกายไฟได การทดสอบระบบยกทํางาของรถเพ่ือดูการสภาพการทํางานของงาและสภาพ
ของงา  สภาพแตรใชงาน เนือ่งจากรถทุกคันจะตองมีสัญญาณแตร และพนักงานขับรถขนของเม่ือเขา
ไปทํางานในพ้ืนท่ีท่ีเปนซอยจะตองใหสัญญาณใหเพื่อนรวมงานทราบวาตนเองขับรถใกลถึงทางแยก
ทางเล้ียวเพื่อใหทุกคนระมัดระวังการชนกนั ซ่ึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุนัน้พบวาเม่ือขับรถถึง
ทางแยกทางเล้ียวจะไมมกีารใหสัญญาณแตร ทําใหเกดิการชนกันได และเปนไปตามสมมติฐานท่ีตัง้
ไว      
 
  ตัวแปรท่ีไมมีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ  สภาพรถมีสภาพดี สภาพอุปกรณชุดงา
รถยกใชงานไดดี สภาพยางใชงานไดดี สภาพชุดควบคุมการยกและการควบคุมทิศทางใชงานไดดี 
สภาพ  Stocket แบตเตอร่ีอยู ในสภาพดี  ระบบการหมุนพวงมาลัย  การบังคับอยู ในสภาพดี  
การทดสอบเดินหนาถอยหลังอยูในสภาพดี การทดสอบระบบยะทํางานไดดี ไมมีความสัมพันธกับ
การเกิดอุบัติเหตุ ท่ีสรุปไดเชนนี้ก็เพราะวา โดยปกติจะมีระยะเวลาในการบํารุงรักษาเคร่ืองจักรตาม
รอบอายุการใชงานของเคร่ืองจักรอยูแลว จึงพบปญหาสภาพเคร่ืองจักรพบนอยวา 
 
 5.  ปจจัยดานสภาพแวดลอม ไมมีตัวแปรใดท่ีสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุ ตัวแปรท่ีไมมี
ความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ ความกวางพื้นท่ีคลังสินคาเพียงพอตอการขับ หนางานมีสินคาวาง
กีดขวาง พื้นท่ีในคลังมักมีเหตุในอุโมงค แสงสวางไมเพียงพอ พื้นในคลังขรุขระ 
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ตารางท่ี 64  สรุปผลการทดสอบสมมติฐานปจจยัท่ีมีผลตอการเกิดอุบัติเหต ุ
 

ผลการทดสอบ  
ตัวแปร เปนไปตาม

สมมติฐาน 
ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน 

 
p-value 

ปจจัยดานพฤติกรรม 
- ขับรถเร็วเกินอัตรากําหนด 
- ใชโทรศัพทมือถือขณะขับ 
- ด่ืมเครื่องด่ืมมีแอลกอฮอลกอนขับ 
ปจจัยดานการบริหารจัดการ 
- ตรวจสอบเครื่องจักรกลกอนขับ 
- ใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ 
- มีการบํารุงรักษาเครื่องจักรกลตามกําหนด 
- หนวยงานมีคูมือขับเครื่องจักรกล 
- ปฏิบัติตามคูมือขับเครื่องจักรกล 
- หนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอ 
- หนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความ
ปลอดภัย 
- หนวยงานมีนโยบายความปลอดภัยชัดเจน 
- หนวยงานมีการฝกอบรมในการขับเครื่องจักรกล 
- มีการอบรมซ้ํา หรือทบทวนในการขับ
เครื่องจักรกล 
ปจจัยดานเคร่ืองจักรกล 
- สภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพดี 
- การทดสอบระบบยกทํางาไดดี 
- สภาพแตรใชงานไดดี 
ปจจัยดานสภาพแวดลอม 

 
 
 
 
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 
 
 
 
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 
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สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 
 

 สรุปผลการวจัิย 
 
 การศึกษาการวิจัยเร่ือง “ปจจัยท่ีมีผลตออุบัติเหตุในการเดินรถขนของในคลังสินคา 
กรณีศึกษา บริษัท ลินฟอกซ เอ็ม โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด”  ผูวิจัยไดทําการศึกษาเฉพาะ
พนักงานขับรถขนของในคลังสินคา ซ่ึงการเก็บขอมูลจากพนักงานขับรถขนของจะไดขอมูลท่ีเปน
จริงมากท่ีสุด เนื่องจากพนักงานเหลานี้จะเปนผูท่ีรูปญหาในการปฏิบัติงานมากท่ีสุด ซ่ึงขอมูลท่ีได
กับมาและสมบูรณมีจํานวนท้ังส้ิน 70 ชุด  มี จํานวน 7 รายท่ีเคยเกิดอุบัติเหตุ และ 63 รายท่ีไมเคยเกิด
อุบัติเหตุ คิดเปน 100%  ซ่ึงการศึกษาวิจัยคร้ังนี้มีปจจัยท่ีใชในการศึกษาหลายปจจัย โดยผลการ
ศึกษาวิจัยมีดังนี้   
 
 1.  ปจจัยสวนบุคคล กลุมตัวอยางพนักงานขับรถจะอยูในหนวยงาน HPC มากท่ีสุด 50 คน 
คิดเปน 71.43% เปนพนักงานชาย อายุของพนักงานขับรถ อายุนอยท่ีสุดจะอยูในชวงอายุนอยกวา
หรือเทากับ 30 ป คิดเปน  54.29 %  อายุงานหรือปฏิบัติงานมากท่ีสุดจะอยูในชวง 0 – 5 ป คิดเปน 
65.71 %  วุฒิการศึกษามีมากท่ีสุดจะจบการศึกษาระดับตํ่ากวาปวส. คิดเปน 87.14% เคร่ืองจักรกลท่ี
ใชในการขนของมากท่ีสุดเปน Pallet Jack  ถึง 47.14 %  พนักงานท่ีเคยประสบอุบัติเหตุจาก 
การทํางาน มี 10% นอกจากนี้ยังพบวาผูท่ีเคยเกิดอุบัติเหตุคิดวาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเกิดจาก
การบริหารจัดการไมดีมากท่ีสุด 
 
 2. ปจจัยสวนบุคคลของพนักงานขับรถท่ีสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ  พบวาในสวนนี้ไมมี
ความสัมพันธการเกิดอุบัติเหตุอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงเปนสมมติฐานท่ีตั้งไว 
 
 3. ปจจัยตางๆ ของพนักงานขับรถท่ีสัมพันธกับการเกดิอุบัตเิหตุ 
 
  3.1 ปจจัยดานพฤติกรรม  พบวา  พนักงานขับรถเร็วเกินอันตราท่ีกําหนดการ
โทรศัพทมือถือขณะขับรถ และการดื่มเคร่ืองดื่มมีแอลกอฮอลกอนขับรถมีความสัมพันธกับ 
การเกิดอุบัติเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05  
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   3.2 ปจจัยดานการบริหาร พบวา การตรวจสอบเคร่ืองจักรกอนขับ การใชแบบฟอรมใน
การตรวจสอบ การบํารุงรักษาเคร่ืองจักรตามกําหนด  มีคูมือขับเคร่ืองจักรกล ปฏิบัติตามคูมือ
เคร่ืองจักรกล การทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอ  มีการลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภัยมี
นโยบายดานความปลอดภัยชัดเจน หนวยงานมีการฝกอบรมในการขับเคร่ืองจักรและมีการอบรมซํ้า
หรือทบทวนในการขับเคร่ืองจักรกล มีความสัมพันธกับการเกิดอุบัติเหตุ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี
ระดับ 0.05  
 
  3.3 ปจจัยดานสภาพเคร่ืองจักรกล พบวา สภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพด ี
การทดสอบระบบยกทํางานไดดี สภาพแตรใชงานดี มีความสัมพันธกบัการเกิดอุบัตเิหตุ อยางมี
นัยสําคัญสถิติท่ีระดับ 0.05  
 

3.4 ปจจัยดานสภาพแวดลอม ไมมีผลตอการเกิดอุบัติเหตุ 
 

  จากผลการศึกษาปจจัยท่ีมีความสัมพันธตอการเกิดอุบัติเหตุในปจจัยตางๆดังนี้  การขับ
รถเร็วเกินอัตรากําหนด การใชโทรศัพทมือถือขณะขับเคร่ืองจักรกล การดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีแอลกอฮอล
กอนขับเคร่ืองจักรกล  การตรวจสอบเคร่ืองจักรกอนขับ การใชแบบฟอรมในการตรวจสอบ มีการ
บํารุงรักษาเคร่ืองจักรกลตามกําหนด หนวยงานมีคูมือขับเคร่ืองจักรกล ปฏิบัติตามคูมือขับ
เคร่ืองจักรกล หนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอ หนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎ
ความปลอดภัย หนวยงานมีนโยบายความปลอดภัยชัดเจน หนวยงานมีการฝกอบรมการใช
เคร่ืองจักรกลและหนวยงานมีการอบรมซํ้าหรือทบทวนในการขับเครื่องจักรกล มีความสัมพันธตอ
การเกิดอุบัติเหตุ  ท้ังนี้หนวยงานความใหความสําคัญในการปองกันและแกไขปญหาดังกลาว 
 

ขอเสนอแนะ 
 
 1. จากผลการวิจัย พบวา สวนใหญในการปฏิบัติงานของคลังสินคา ควรมีการฝกอบรมการ
ทํางานใหเข็มงวด และการใหหัวหนางานชวยสอดสองดูแลการทํางานรวมถึงการพูดคุยกับ
ผูปฏิบัติงานเกี่ ยวกับความปลอดภัยตลอดเวลา  การสรางจิตสํานึกในการปฏิบัติงานดาน 
ความปลอดภัย การรณรงคการขับรถอยางถูกวิธี 
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 2. ปญหาในการทํางานของผูปฏิบัติงานจะถูกมองขามไปโดยตัวผูปฏิบัติงานเอง และ
หัวหนางาน โดยใชความเคยชินท่ีวาปฏิบัติแบบนี้มานานแลว 
 
 3. ควรมีการพัฒนาการมีสวนรวมของผูปฏิบัติงานในกิจกรรมความปลอดภัย โดยการ
ส่ือสารอยางตอเนื่อง เพื่อเปนการกระตุนใหเกิดจิตสํานึกความปลอดภัย 
 
 4. ควรมีการจัดทําการวิเคราะหอุบัติเหตุและอุบัติการณ ทุกกรณีรวมถึงเหตุการณหวุดหวิด 
ในแตละหนวยงาน และสรุปจัดทําเปนรายงานประจําป เพื่อเปนการแลกเปล่ียนขอมูลดาน 
การควบคุมความสูญเสีย 
 
ขอเสนอแนะเพื่อการวิจัยคร้ังตอไป 
 
 1. ขยายงานวิจัยไปยังผูรับเหมาที่เขามาปฏิบัติงานในคลังสินคา รวมถึงคลังสินคาอ่ืนท่ีทาง 
บริษัท ลินฟอกซ เอ็ม โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด เขาไปบริหาร 
 
 2. ควรมีการศึกษาถึงรายละเอียดของการเกิดอุบัติ เหตุจากการทํางานและระดับ 
ความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
 
 3. ควรศึกษากลุมตัวอยางท่ีปฏิบัติงานตามลักษณะงานตางๆ ในคลังสินคา เชน พนักงานท่ี
ทํางานเกี่ยวกับการคัดแยกสินคา  พนักงานข้ึนสินคา เปนตน 
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แบบสอบถามความคิดเห็น โครงงานวิจัย 
การศึกษาปจจัยที่มีผลตออุบัติเหตุในการเดินรถขนของในคลังสินคา  กรณีศกึษา:  

 บรษิัท ลินฟอกซ เอ็ม โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด 
 

คําชี้แจง 
 แบบสอบถามความคิดเห็นฉบับน้ี มีจุดประสงคเพ่ือศึกษาวิเคราะหอุบัติเหตุในการเดินรถขนของใน
คลังสินคา  เพ่ือใหไดขอมูลที่ถูกตองสมบูรณ เปนประโยชนตอการลดการเกิดอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต 
ขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามนี้จะเปนความลับและไมมีผลใดๆ ตอผูตอบแบบสอบถาม ซึ่งขอมูลที่ไดจะ
นําไปใชประโยชนในทางวิชาการเทาน้ัน ผูวิจัยขอขอบพระคุณทุกทานที่ใหความรวมมือ การกรอกแบบสอบถาม 
 

โปรดทําเครื่องหมาย   ลงในชองคําตอบ 

สวนท่ี 1   ขอมูลท่ัวไป 
 1.  สังกัดหนวยงาน………………………………………. ฝาย............................................ 
 2. เพศ     ชาย   หญิง 
 3. อายุ ................................ ป 
 4. อายุงาน (ในตําแหนงปจจุบัน)  .......................... ป 
 5. ระดับการศึกษาสูงสุด 
                ตํ่ากวาปวส. 
  ปวส.ขึ้นไป   
 6. ชนิดของเครื่องจักรกลที่ขับเปนประจํา 
                                 Reach Truck                                       Double Jack                                Pallet Jack 
 7. ในชวง 5 ปที่ผานมา (พ.ศ. 2546 – 2550) ทานเคยประสบอุบัติเหตุจากการทํางานหรือไม 
                             ไมเคย          เคย ............................  ครั้ง 
 8. อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเน่ืองจาก ( ตอบไดมากวา 1 ขอ) 
       ความผิดพลาดของคูกรณี 
  ความผิดพลาดของทานเอง 
  จากสภาพแวดลอม (เชน พ้ืนเปนหลุม ทางไมเรียบ มีสิ่งกีดขวาง) 
  สภาพเครื่องจักรไมสมบูรณ 
  การบริหารจัดการไมดี 
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สวนท่ี 2   ปจจัยดานพฤติกรรม 
ขณะขับเคร่ืองจักรกลทานมีพฤติกรรมเส่ียงตอไปนี้หรือไม 
 

คําตอบ คําถาม 

ไมใช ใช 
1.  ขับเร็วเกินอัตราท่ีกําหนด (15 กิโลเมตร/ชั่วโมง)   
2. ไมใหสัญญาณขณะจอด / ชะลอ / เล้ียว   
3. ใชโทรศัพทมือถือขณะขับรถหรือไม   
4. ทํากิจกรรมเบี่ยงเบนความสนใจขณะขับรถ เชน  อานเอกสารในการ  
    จัดสินคาในซอย 

  

5. ทานพักผอนเพียงพอกอนมาขับเคร่ืองจักรกล   
6. บางคร้ังขณะท่ีขับทานมีอาการงวงนอน   
7. ทานรูสึกเหนื่อย เม่ือยลา ขณะขับเคร่ืองจักรกล   
8. ถึงแมจะมีอาการปวยทานก็ยังมาขับเคร่ืองจักรกลตามปกติ   
9. ความสามารถในการมองเห็นขณะขับเม่ือเทียบกับสภาวะปกติ 
     ของทานด ี

  

10. ความสามารถในการไดยินขณะขับเม่ือเทียบกับสภาวะปกติ 
      ของทานด ี

  

11. กอนขับเครื่องจักรกลทานไดดื่มเคร่ืองดื่มท่ีมีแอลกอฮอลหรือไม   
12. กอนขับเครื่องจักรกลทานไดดื่มเคร่ืองดื่มบํารุงกําลังหรือกาแฟ  
      กระปอง 

  

13. ทานมีการใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการควบคุมเคร่ืองจักรกล เชน ยา
แกหวัด ยาแกแพ ยารักษาโรคความดันโลหิต ยารักษาโรคหัวใจ 
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สวนท่ี 3  ปจจัยดานการบริหารจัดการ 
 

คําตอบ คําถาม 

ไมใช ใช 
1.  ทานทําการตรวจสภาพเคร่ืองจักรกลกอนใชงานเปนประจําหรือไม   
2. ใชแบบฟอรมการตรวจสอบในการตรวจสอบสภาพเครื่องจักรกล   
3. ทานไดนําเคร่ืองจักรกลเขารับการบํารุงรักษาตามชวงเวลา    
4. หนวยงานของทานมีกฎความปลอดภยั เฉพาะงานขับเคร่ืองจักรกล   
5. ทานทราบเก่ียวกับกฎความปลอดภัย เฉพาะงานขับเครื่องจักรกล   
6. ทานปฏิบัติตามกฎความปลอดภัย เฉพาะงานขับเคร่ืองจักรกล   
7. หนวยงานของทานมี คูมือในการขับเคร่ืองจักรกล   
8. ทานปฏิบัติตามคูมือในการขับเคร่ืองจักรกล    
9. หนวยงานทานมีการทบทวนความรูในเรื่องกฎความปลอดภัยเปน  
     ระยะๆ 

  

10. หนวยงานทานมีมาตรการในการลงโทษหากทานทําผิดกฎความ
ปลอดภัยท่ีเกี่ยวของกับการขับเคร่ืองจักรกล 

  

11. หัวหนางานของทานใหความใสใจ  / สนใจในดานความปลอดภยั 
      ในการขับเคร่ืองจักรกล 

  

12. หนวยงานทานมีนโยบายชัดเจน เกี่ยวกบัการขับอยางปลอดภัย   
13. ทานเคยไดรับการฝกอบรมเกี่ยวกับการขับเคร่ืองจักรกลอยาง 
       ปลอดภัย 

  

14. ทานเคยไดรับการฝกอบรมซํ้า หรือ อบรมทบทวนเกี่ยวกับการขับ
เคร่ืองจักรกลอยางปลอดภยัหรือไม 

  

15. หากพนกังานขับรถมีปญหาสุขภาพท่ีมีผลทําใหไมสามารถขับ  
ตอไปไดจะมีการสับเปล่ียนตําแหนงงานหรือไม 
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สวนท่ี 4  ปจจัยดานเคร่ืองจักรกล 
 

คําตอบ คําถาม 

ไมใช ใช 
1. สภาพรถมีสภาพด ี   
2. สภาพอุปกรณชุดงาของรถยกใชงานไดดี   
3.สภาพตัวถัง เคร่ืองปองกันตางๆ ใชงานไดด ี   
4. สภาพยาง ลอหนา ลอหลัง ใชงานไดด ี   
5. สภาพชุดควบคุมการยก และการควบคุมทิศทางใชงานไดด ี   
6. สภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพด ี   
7. ระบบการทํางานท่ีเทาเหยยีบอยูในสภาพด ี   
8. ระบบการหมุนพวงมาลัย การบังคับอยูในสภาพด ี   
9. การทดสอบเดินหนา ถอยหลัง อยูในสภาพปกต ิ   
10. การทดสอบระบบเบรคสามารถทํางานไดด ี   
11. การทดสอบระบบยก Reach , Tilt, Slide Shift ทํางานไดด ี   
12. สภาพสัญญาณแตรใชงานไดด ี   
 
สวนท่ี 5   ปจจัยดานสภาพแวดลอม 
 

คําตอบ คําถาม 

ไมใช ใช 
1. ทานมีความเห็นวาพื้นท่ีในคลังสินคามีความกวางเพยีงพอตอการขับ

ไดอยางปลอดภัย 
  

2. หนางานมักจะมีสินคาวางกีดขวางในการตัดสินคาหรือไม   
3. พื้นท่ีในคลังมักเกิดอุบัตเิหตุในอุโมงคท่ีวางสินคา   
4. พื้นท่ีในคลังท่ีมักเกิดอุบัตเิหตุมีแสงสวางไมพอ   
5. พื้นท่ีในคลังขรุขระเปนหลุม   
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ภาคผนวก ข   
ผลการวิเคราะหขอมูลทางสถิติ 
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Print Out Minitab 
เปรียบเทียบจํานวนและรอยละจากกลุมตัวอยาง จําแนกตามขอมูลปจจัยสวนบุคคล 
Tally for Discrete Variables: sector  
sector  Count  Percent 
     0     50    71.43 
     1     20    28.57 
    N=     70 
 

Tally for Discrete Variables: age  
age  Count  Percent 
  0     38    54.29 
  1     29    41.43 
  2      3     4.29 
 N=     70 
  

Tally for Discrete Variables: work_age  
work_age  Count  Percent 
       0     46    65.71 
       1     24    34.29 
      N=     70 
  

Tally for Discrete Variables: education  
education  Count  Percent 
        0     61    87.14 
        1      9    12.86 
       N=     70 
 

Tally for Discrete Variables: drive  
drive  Count  Percent 
    0     23    32.86 
    1     14    20.00 
    2     33    47.14 
   N=     70 
  

Tally for Discrete Variables: event_acc  
event_acc  Count  Percent 
        0      5     7.14 
        1      4     5.71 
        2      6     8.57 
        3     11    15.71 
        5     44    62.86 
       N=     70 
  

Tally for Discrete Variables: accident  
accident  Count  Percent 
       0     63    90.00 
       1      7    10.00 
      N=     70 
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เปรียบเทียบจํานวนและรอยละของกลุมพนักงานขับรถกับกลุมท่ีไมเคยเกิดอุบัติเหต ุ
Tabulated statistics: sector, accident  
Rows: sector   Columns: accident 
 
            0       1     All 
 
0          46       4      50 
           92       8     100 
        73.02   57.14   71.43 
        65.71    5.71   71.43 
 
1          17       3      20 
           85      15     100 
        26.98   42.86   28.57 
        24.29    4.29   28.57 
 
All        63       7      70 
           90      10     100 
       100.00  100.00  100.00 
        90.00   10.00  100.00 
 
Cell Contents:      Count 
                    % of Row 
                    % of Column 
                    % of Total 
Pearson Chi-Square = 0.778, DF = 1, P-Value = 0.378 
Likelihood Ratio Chi-Square = 0.726, DF = 1, P-Value = 0.394 
 
* NOTE * 1 cells with expected counts less than 5 
 

Tabulated statistics: age, accident  
Rows: age   Columns: accident 
 
            0       1     All 
 
0          34       4      38 
        89.47   10.53  100.00 
        53.97   57.14   54.29 
        48.57    5.71   54.29 
 
1          27       2      29 
        93.10    6.90  100.00 
        42.86   28.57   41.43 
        38.57    2.86   41.43 
2           2       1       3 
        66.67   33.33  100.00 
         3.17   14.29    4.29 
         2.86    1.43    4.29 
 
All        63       7      70 
        90.00   10.00  100.00 
       100.00  100.00  100.00 
        90.00   10.00  100.00 
 
Cell Contents:      Count 
                    % of Row 
                    % of Column 
                    % of Total 
Pearson Chi-Square = 2.137, DF = 2 
Likelihood Ratio Chi-Square = 1.563, DF = 2 
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* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1 
* WARNING * Chi-Square approximation probably invalid 
 
* NOTE * 4 cells with expected counts less than 5 
  
Tabulated statistics: work_age, accident  
Rows: work_age   Columns: accident 
 
            0       1     All 
 
0          43       3      46 
        93.48    6.52  100.00 
        68.25   42.86   65.71 
        61.43    4.29   65.71 
 
1          20       4      24 
        83.33   16.67  100.00 
        31.75   57.14   34.29 
        28.57    5.71   34.29 
 
All        63       7      70 
        90.00   10.00  100.00 
       100.00  100.00  100.00 
        90.00   10.00  100.00 
 
Cell Contents:      Count 
                    % of Row 
                    % of Column 
                    % of Total 
Pearson Chi-Square = 1.804, DF = 1, P-Value = 0.179 
Likelihood Ratio Chi-Square = 1.705, DF = 1, P-Value = 0.192 
 
* NOTE * 2 cells with expected counts less than 5 
  

Tabulated statistics: education, accident  
Rows: education   Columns: accident 
            0       1     All 
0          54       7      61 
        88.52   11.48  100.00 
        85.71  100.00   87.14 
        77.14   10.00   87.14 
 
1           9       0       9 
       100.00    0.00  100.00 
        14.29    0.00   12.86 
        12.86    0.00   12.86 
 
All        63       7      70 
        90.00   10.00  100.00 
       100.00  100.00  100.00 
        90.00   10.00  100.00 
 
Cell Contents:      Count 
                    % of Row 
                    % of Column 
                    % of Total 
 
 
Pearson Chi-Square = 1.148, DF = 1 
Likelihood Ratio Chi-Square = 2.038, DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1 
* WARNING * Chi-Square approximation probably invalid 
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* NOTE * 1 cells with expected counts less than 5 
  

Tabulated statistics: drive, accident  
Rows: drive   Columns: accident 
 
            0       1     All 
 
0          18       5      23 
        78.26   21.74  100.00 
        28.57   71.43   32.86 
        25.71    7.14   32.86 
 
1          14       0      14 
       100.00    0.00  100.00 
        22.22    0.00   20.00 
        20.00    0.00   20.00 
 
2          31       2      33 
        93.94    6.06  100.00 
        49.21   28.57   47.14 
        44.29    2.86   47.14 
 
All        63       7      70 
        90.00   10.00  100.00 
       100.00  100.00  100.00 
        90.00   10.00  100.00 
 
Cell Contents:      Count 
                    % of Row 
                    % of Column 
                    % of Total 
Pearson Chi-Square = 5.646, DF = 2, P-Value = 0.059 
Likelihood Ratio Chi-Square = 6.337, DF = 2, P-Value = 0.042 
* NOTE * 3 cells with expected counts less than 5 
  

Tabulated statistics: event_acc, accident  
Rows: event_acc   Columns: accident 
 
            0       1      All 
 
0           4       1        5 
        80.00   20.00   100.00 
         6.35   14.29     7.14 
        5.714   1.429    7.143 
 
1           4       0        4 
       100.00    0.00   100.00 
         6.35    0.00     5.71 
        5.714   0.000    5.714 
 
2           5       1        6 
        83.33   16.67   100.00 
         7.94   14.29     8.57 
        7.143   1.429    8.571 
 
3          10       1       11 
        90.91    9.09   100.00 
        15.87   14.29    15.71 
       14.286   1.429   15.714 
5          40       4       44 
        90.91    9.09   100.00 
        63.49   57.14    62.86 
       57.143   5.714   62.857 
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All        63       7       70 
        90.00   10.00   100.00 
       100.00  100.00   100.00 
       90.000  10.000  100.000 
 
Cell Contents:      Count 
                    % of Row 
                    % of Column 
                    % of Total 
Pearson Chi-Square = 1.347, DF = 4 
Likelihood Ratio Chi-Square = 1.591, DF = 4 
 
* WARNING * 3 cells with expected counts less than 1 
* WARNING * Chi-Square approximation probably invalid 
 
* NOTE * 7 cells with expected counts less than 5 
 
 

วิเคราะหปจจัยความคดิเห็นดานตางๆ ของพนักงานขับรถ 
 

แบบสอบถามท่ีเปนการถามวา ไมใช กับ ใช 
ดังนั้นจึงตองคาดังนี้  ไมใช  เปนคา  0 
                                  ใช      เปนคา  1 
ผลการวิเคราะหปจจัยดานพฤติกรรมโดยรวม ของพนักงานขับจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
 

Test and CI for Two Proportions : accident total_beh 
 Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        5       50       55 
          5.50    49.50 
 
    2        2       13       15 
          1.50    13.50 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.045 +  0.005 + 
          0.167 +  0.019 = 0.236 
DF = 1, P-Value = 0.627 
1 cells with expected counts less than 5. 
 

ผลการวิเคราะหพฤติกรรมขับเร็วเกินอัตรากําหนด ของพนักงานขับจกัรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 

0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_1 
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        7       56       63 
          6.30    56.70 
 
    2        0        7        7 
          0.70     6.30 
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Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.078 +  0.009 + 
          0.700 +  0.078 = 0.864 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 

  
ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมไมใหสัญญาณขณะจอด/ชะลอ / เล้ียวของพนักงานขับรถท่ีระดับ 
นัยสําคัญ 0.05   
 

Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_2 
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        6       52       58 
          5.80    52.20 
 
    2        1       11       12 
          1.20    10.80 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.007 +  0.001 + 
          0.033 +  0.004 = 0.045 
DF = 1, P-Value = 0.833 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

 ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมใชโทรศัพทมือถือขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_3  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        7       57       64 
          6.40    57.60 
 
    2        0        6        6 
          0.60     5.40 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.056 +  0.006 + 
          0.600 +  0.067 = 0.729 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมทํากิจกรรมอ่ืนขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
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Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_4  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        6       51       57 
          5.70    51.30 
 
    2        1       12       13 
          1.30    11.70 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.016 +  0.002 + 
          0.069 +  0.008 = 0.094 
DF = 1, P-Value = 0.759 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

 ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมการพักผอนท่ีเพียงพอของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   

 Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_5  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        6       49       55 
          5.50    49.50 
 
    2        1       14       15 
          1.50    13.50 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.045 +  0.005 + 
          0.167 +  0.019 = 0.236 
DF = 1, P-Value = 0.627 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

 ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมมีอาการงวงขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_6  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        4       38       42 
          4.20    37.80 
 
    2        3       25       28 
          2.80    25.20 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.010 +  0.001 + 
          0.014 +  0.002 = 0.026 
DF = 1, P-Value = 0.871 
2 cells with expected counts less than 5.0 
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ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมรูสึกเหนื่อยลาขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_7  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        4       35       39 
          3.90    35.10 
 
    2        3       28       31 
          3.10    27.90 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.003 +  0.000 + 
          0.003 +  0.000 = 0.006 
DF = 1, P-Value = 0.936 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมมีอาการปวยขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 
0.05   

Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_8  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        2       40       42 
          4.20    37.80 
 
    2        5       23       28 
          2.80    25.20 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  1.152 +  0.128 + 
          1.729 +  0.192 = 3.201 
DF = 1, P-Value = 0.074 
2 cells with expected counts less than 5.0 

 
ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมความสามารถในการมองเห็นขณะขับเครื่องจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 

0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_9  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1       12       13 
          1.30    11.70 
 
    2        6       51       57 
          5.70    51.30 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.069 +  0.008 + 
          0.016 +  0.002 = 0.094 
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DF = 1, P-Value = 0.759 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมความสามารถในการไดยนิขณะขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_10  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1       10       11 
          1.10     9.90 
 
    2        6       53       59 
          5.90    53.10 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.009 +  0.001 + 
          0.002 +  0.000 = 0.012 
DF = 1, P-Value = 0.913 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 
 

ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมดื่มเคร่ืองดืม่มีแอลกอฮอลกอนขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดบันัยสําคัญ 
0.05   

Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_11  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        7       60       67 
          6.70    60.30 
 
    2        0        3        3 
          0.30     2.70 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.013 +  0.001 + 
          0.300 +  0.033 = 0.348 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมการดื่มเคร่ืองดื่มบํารุงกําลังกอนขับของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_12  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        5       34       39 
          3.90    35.10 
 
    2        2       29       31 
          3.10    27.90 
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Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.310 +  0.034 + 
          0.390 +  0.043 = 0.778 
DF = 1, P-Value = 0.378 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานพฤติกรรมการใชยารักษาโรคท่ีมีผลตอการควบคุมเคร่ืองจักรกล กอนขับของ
พนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, behaviour_13  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        6       54       60 
          6.00    54.00 
 
    2        1        9       10 
          1.00     9.00 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.000 +  0.000 + 
          0.000 +  0.000 = 0.000 
DF = 1, P-Value = 1.000 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหปจจัยดานการบริหารจัดการโดยรวม ของพนักงานขับจักรกลท่ีระดบันัยสําคัญ 
0.05   

Test and CI for Two Proportions: accident, total_man  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        5        5 
          0.50     4.50 
 
    2        7       58       65 
          6.50    58.50 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.500 +  0.056 + 
          0.038 +  0.004 = 0.598 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหการตรวจสอบเคร่ืองจักรกลกอนขับ ของพนักงานขับจกัรกลท่ีระดับนัยสําคัญ 
0.05   

Test and CI for Two Proportions : accident, management_1  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        1        1 



 

 

127 

          0.10     0.90 
 
    2        7       62       69 
          6.90    62.10 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.100 +  0.011 + 
          0.001 +  0.000 = 0.113 
DF = 1 
* WARNING * 2 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานการใชแบบฟอรมในการตรวจสอบของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, management_2  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        1        1 
          0.10     0.90 
 
    2        7       62       69 
          6.90    62.10 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.100 +  0.011 + 
          0.001 +  0.000 = 0.113 
DF = 1 
* WARNING * 2 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานการมีการบํารุงรักษาเครื่องจักรกลตามกําหนดของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05   
  

Test and CI for Two Proportions: accident, management_3  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        9        9 
          0.90     8.10 
 
    2        7       54       61 
          6.10    54.90 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.900 +  0.100 + 
          0.133 +  0.015 = 1.148 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
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ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีกฎความปลอดภยัเฉพาะงานขับเคร่ืองจักรกลของพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, management_4  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0       11       11 
          1.10     9.90 
 
    2        7       52       59 
          5.90    53.10 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  1.100 +  0.122 + 
          0.205 +  0.023 = 1.450 
DF = 1, P-Value = 0.229 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 
 

ผลการวิเคราะหดานการทราบเกี่ยวกับกฎความปลอดภยัของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, management_5  
accident     X      N  Sample p 
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0       12       12 
          1.20    10.80 
 
    2        7       51       58 
          5.80    52.20 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  1.200 +  0.133 + 
          0.248 +  0.028 = 1.609 
DF = 1, P-Value = 0.205 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานการปฏิบัติตามกฎความปลอดภัยของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, management_6  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0       16       16 
          1.60    14.40 
 
    2        7       47       54 
          5.40    48.60 
 
Total        7       63       70 
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Chi-Sq =  1.600 +  0.178 + 
          0.474 +  0.053 = 2.305 
DF = 1, P-Value = 0.129 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีคูมือขับเครื่องจักรกลของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, management_7  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        9        9 
          0.90     8.10 
 
    2        7       54       61 
          6.10    54.90 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.900 +  0.100 + 
          0.133 +  0.015 = 1.148 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานการปฏิบัติตามคูมือขบัเคร่ืองจักรกลของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, management_8  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        7        7 
          0.70     6.30 
 
    2        7       56       63 
          6.30    56.70 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.700 +  0.078 + 
          0.078 +  0.009 = 0.864 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 
 

ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการทบทวนกฎเฉพาะงานอยูเสมอของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, management_9  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
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    1        0        8        8 
          0.80     7.20 
 
    2        7       55       62 
          6.20    55.80 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.800 +  0.089 + 
          0.103 +  0.011 = 1.004 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 
 

ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการลงโทษหากทําผิดกฎความปลอดภัยของพนกังานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, management_10  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1        5        6 
          0.60     5.40 
 
    2        6       58       64 
          6.40    57.60 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.267 +  0.030 + 
          0.025 +  0.003 = 0.324 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหความคิดเห็นดานหัวหนางานใสใจความปลอดภยัของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, management_11  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0       10       10 
          1.00     9.00 
 
    2        7       53       60 
          6.00    54.00 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  1.000 +  0.111 + 
          0.167 +  0.019 = 1.296 
DF = 1, P-Value = 0.255 
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ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีนโยบายดานความปลอดภัยชดัเจนของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, management_12  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        6        6 
          0.60     5.40 
 
    2        7       57       64 
          6.40    57.60 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.600 +  0.067 + 
          0.056 +  0.006 = 0.729 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการฝกอบรมในการขับเคร่ืองจักรกลของพนักงานขับเคร่ืองจักรกล
ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, management_13  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        4        4 
          0.40     3.60 
 
    2        7       59       66 
          6.60    59.40 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.400 +  0.044 + 
          0.024 +  0.003 = 0.471 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
2 cells with expected counts less than 5.0 

 
ผลการวิเคราะหดานหนวยงานมีการอบรมซ้ํา หรือทบทวนในการขับเคร่ืองจักรกลของพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, management_14  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        9        9 
          0.90     8.10 
 
    2        7       54       61 
          6.10    54.90 
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Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.900 +  0.100 + 
          0.133 +  0.015 = 1.148 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานการสับเปล่ียนตําแหนงหากมีปญหาสุขภาพของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, management_15  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        3       20       23 
          2.30    20.70 
 
    2        4       43       47 
          4.70    42.30 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.213 +  0.024 + 
          0.104 +  0.012 = 0.353 
DF = 1, P-Value = 0.553 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานดานเคร่ืองจักรกลโดยรวมของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดบันัยสําคัญ 

0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, total_mach  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1        9       10 
          1.00     9.00 
 
    2        6       54       60 
          6.00    54.00 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.000 +  0.000 + 
          0.000 +  0.000 = 0.000 
DF = 1, P-Value = 1.000 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหความเห็นวาสภาพรถมีสภาพดีของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดบันัยสําคัญ 
0.05   

Test and CI for Two Proportions: accident, machine_1  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
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    1        1       20       21 
          2.10    18.90 
 
    2        6       43       49 
          4.90    44.10 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.576 +  0.064 + 
          0.247 +  0.027 = 0.915 
DF = 1, P-Value = 0.339 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานสภาพอุปกรณชดุงารถยกใชงานไดของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions : accident, machine_2  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1       11       12 
          1.20    10.80 
 
    2        6       52       58 
          5.80    52.20 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.033 +  0.004 + 
          0.007 +  0.001 = 0.045 
DF = 1, P-Value = 0.833 
1 cells with expected counts less than 5. 
 

ผลการวิเคราะหดานสภาพตวัถัง เคร่ืองปองกันตางๆใชงานไดดขีองพนกังานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, machine_3  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1       13       14 
          1.40    12.60 
 
    2        6       50       56 
          5.60    50.40 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.114 +  0.013 + 
          0.029 +  0.003 = 0.159 
DF = 1, P-Value = 0.690 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานสภาพยาง ใชงานไดดขีองพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 

0.05   
 Test and CI for Two Proportions: accident, machine_4  
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Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        2       11       13 
          1.30    11.70 
 
    2        5       52       57 
          5.70    51.30 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.377 +  0.042 + 
          0.086 +  0.010 = 0.514 
DF = 1, P-Value = 0.473 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานสภาพชดุควบคุมการยก และควบคุมทิศทางใชงานไดดีพนกังานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, machine_5  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1        9       10 
          1.00     9.00 
 
    2        6       54       60 
          6.00    54.00 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.000 +  0.000 + 
          0.000 +  0.000 = 0.000 
DF = 1, P-Value = 1.000 
1 cells with expected counts less than 5. 
 

ผลการวิเคราะหดานสภาพ Stocket แบตเตอร่ี อยูในสภาพดขีองพนกังานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, machine_6  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1        8        9 
          0.90     8.10 
 
    2        6       55       61 
          6.10    54.90 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.011 +  0.001 + 
          0.002 +  0.000 = 0.014 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
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ผลการวิเคราะหดานระบบการทํางานท่ีเทาเหยียบอยูในสภาพดีของพนกังานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, machine_7  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1       11       12 
          1.20    10.80 
 
    2        6       52       58 
          5.80    52.20 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.033 +  0.004 + 
          0.007 +  0.001 = 0.045 
DF = 1, P-Value = 0.833 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานระบบการหมุนพวงมาลัย การบังคับอยูในสภาพดขีองพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, machine_8  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1        9       10 
          1.00     9.00 
 
    2        6       54       60 
          6.00    54.00 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.000 +  0.000 + 
          0.000 +  0.000 = 0.000 
DF = 1, P-Value = 1.000 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหความคิดเห็นดานการทดสอบเดินหนาถอยหลัง อยูในสภาพปกตขิองพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, machine_9  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1        9       10 
          1.00     9.00 
 
    2        6       54       60 
          6.00    54.00 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.000 +  0.000 + 
          0.000 +  0.000 = 0.000 
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DF = 1, P-Value = 1.000 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานการทดสอบระบบเบรกสามารถทํางานไดดีของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ี
ระดับนยัสําคัญ 0.05    

Test and CI for Two Proportions: accident, machine_10  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1       12       13 
          1.30    11.70 
 
    2        6       51       57 
          5.70    51.30 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.069 +  0.008 + 
          0.016 +  0.002 = 0.094 
DF = 1, P-Value = 0.759 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานการทดสอบระบบยก ทํางานไดดขีองพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, machine_11  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        2        5        7 
          0.70     6.30 
 
    2        5       58       63 
          6.30    56.70 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  2.414 +  0.268 + 
          0.268 +  0.030 = 2.981 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหความคิดเห็นดานสภาพแตรใชงานไดดขีองพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, machine_12  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        5        5 
          0.50     4.50 
 
    2        7       58       65 
          6.50    58.50 
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Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.500 +  0.056 + 
          0.038 +  0.004 = 0.598 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหความคิดเห็นดานสภาพแวดลอมโดยรวมของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, total_env  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0        9        9 
          0.90     8.10 
 
    2        7       54       61 
          6.10    54.90 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.900 +  0.100 + 
          0.133 +  0.015 = 1.148 
DF = 1 
* WARNING * 1 cells with expected counts less than 1.0 
          * Chi-Square approximation probably invalid 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหความเห็นดานความกวางพืน้ท่ีในคลังสินคาเพยีงพอตอการขับรถของพนักงานขับ
เคร่ืองจักรกลท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, environment_1  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        3       22       25 
          2.50    22.50 
 
    2        4       41       45 
          4.50    40.50 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.100 +  0.011 + 
          0.056 +  0.006 = 0.173 
DF = 1, P-Value = 0.678 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหความเห็นดานหนางานมีสินคาวางกีดขวางของพนกังานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   

Test and CI for Two Proportions: accident, environment_2  
Expected counts are printed below observed counts 
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            C1       C2    Total 
    1        1       20       21 
          2.10    18.90 
 
    2        6       43       49 
          4.90    44.10 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.576 +  0.064 + 
          0.247 +  0.027 = 0.915 
DF = 1, P-Value = 0.339 
2 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานพืน้ท่ีในคลังมักเกิดอุบัติเหตุในอุโมงคของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับ
นัยสําคัญ 0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, environment_3       
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        1       19       20 
          2.00    18.00 
 
    2        6       44       50 
          5.00    45.00 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.500 +  0.056 + 
          0.200 +  0.022 = 0.778 
DF = 1, P-Value = 0.378 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานแสงสวางไมเพียงพอของพนักงานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดับนัยสําคัญ 

0.05   
Test and CI for Two Proportions: accident, environment_4  
Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        2       14       16 
          1.60    14.40 
 
    2        5       49       54 
          5.40    48.60 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  0.100 +  0.011 + 
          0.030 +  0.003 = 0.144 
DF = 1, P-Value = 0.704 
1 cells with expected counts less than 5.0 
 

ผลการวิเคราะหดานพืน้ในคลังขรุขระพนกังานขับเคร่ืองจักรกลท่ีระดบันัยสําคัญ 0.05   
 Test and CI for Two Proportions: accident, environment_5  
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Expected counts are printed below observed counts 
 
            C1       C2    Total 
    1        0       16       16 
          1.60    14.40 
 
    2        7       47       54 
          5.40    48.60 
 
Total        7       63       70 
 
Chi-Sq =  1.600 +  0.178 + 
          0.474 +  0.053 = 2.305 
DF = 1, P-Value = 0.129 
1 cells with expected counts less than 5.0 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 
ช่ือ – นามสกุล นางสาวสุพิชญา  บุญวรรณ 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด 7  มกราคม  2503 
สถานท่ีเกิด  จังหวดันครศรีธรรมราช 
ประวัติการศึกษา 2547 ศิลปศาสตรมหาบัณฑติ (นโยบายและการจัดการ

ทรัพยากรและส่ิงแวดลอม 
            มหาวทิยาลัยเกริก 

ตําแหนงหนาท่ีการงานปจจบัุน หัวหนาฝายส่ิงแวดลอม อาชีวอนามัยและความปลอดภยั 
สถานท่ีทํางานปจจุบัน บริษัท ลินฟอกซ เอ็ม โลจิสติคส (ประเทศไทย) จํากัด 

39  หมู 11 ตําบลคลองเปรง อําเภอเมือง  
จังหวดัฉะเชิงเทรา 24000 
โทรศัพท 0-2729-8942 

ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  - 
ทุนการศึกษาท่ีไดรับ - 

 




