
                                                           

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 2551 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 2551 

 



ACCIDENT PREVENTION BEHAVIOR OF PETROLEUM TRUCK DRIVERS 

 OF THE PETROLEUM TRUCK DEALER ASSOCIATION OF THAILAND 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

By 

Sirikul  Kerdrit 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A Thesis Submitted in Partial Fulfillment of the Requirements for the Degree 

MASTER OF ARTS 

Department of Psychology and Guidance 

Graduate School 

SILPAKORN UNIVERSITY 

2008 



  

  

 

 

 

 

                                                                              ( . ) 

            

.......... .................... . ........... 

 

 

 1. .  

 2. .  

 3. .  

 

  

 

....................................................  

   ( . ) 

............/......................../.............. 

 

....................................................                      ...................................................   

       (    )                                           (  .    ) 

............/......................../..............                                     ............/......................../.............. 

 

...................................................                ...................................................  

( . )                     (  .   )                         

............/......................../..............                                      ............/......................../.............. 

 

 



  

49256307 :  

:    /    /    / 

                      /   

                    :   

    : . . ,  . .

  . . . 132 . 

 

                   1)         

            

2)     

           

 3) 

  

208   

    

          

 

                 

                       

                1.    

      

   

                2.       

       

 

                3.        

34.3   .001 

 

 

  

                                           2551 

............................................................ 

   1.  ..................................... 2.  ..................................... 3.  ................. .................... 

 
 
 



  

 49256307  :   MAJOR:COMMUNITY PSYCHOLOGY 
 
KEY WORD:  ACCIDENT PREVENTION BEHAVIOR   / PERCEPTION OF RISK/  
                       INTERNAL LOCUS OF CONTROL / SAFETY CONTROL /  
                       SOCIAL SUPPORT. 
      
                      SIRIKUL KERDRIT: ACCIDENT PREVENTION BEHAVIOR OF PETROLEUM 
TRUCK DRIVERS OF THE PETROLEUM TRUCK DEALER ASSOCIATION OF THAILAND. 
THESIS ADVISORS: NONGNUCH ROTJANALERT, Ed.D., ASST.PROF. NUANCHAVEE 
PRASERTSUK, Ph.D., AND KAMOL PHOYEN, Ed.D., 132 pp. 
 
 
            The purposes of this study were 1) to study the accident prevention behavior, 
perception of risk, internal locus of control, safety control and social support of petroleum 
truck drivers of the petroleum truck dealer association of Thailand. 2) to compare accident 
prevention behavior of petroleum truck drivers of the petroleum truck dealer association of 
Thailand as classified by personal data : age, income, duration of driving , alcohol 
consumption, health status and family responsibility.  3) to determine perception of risk , 
internal locus of control, safety control and social support as  predictors of accident prevention 
behavior of petroleum truck drivers. Samples were 208 petroleum truck drivers, derived by a  

simple random sampling. Instruments used to collect data were questionnaires constructed by 
the researcher. Data were analyzed for percentage, mean, standard deviation, t-test, One-
way ANOVA and Stepwise Multiple Regression Analysis. 
       
 
                      The findings were as follows: 
 
       1.  Accident prevention behavior, perception of risk, internal locus of control and 
safety control of petroleum truck drivers of the petroleum truck dealer association of Thailand   
were at high level. The social support was at moderate level. 
 
       2.  Accident prevention behavior of petroleum truck drivers of the petroleum 
truck dealer association of Thailand as classified by age, income, duration of driving , alcohol 
consumption, health status and family responsibility  were   not  significantly different. 
 
       3. Safety control, perception of risk and internal locus of control predicted the 
accident prevention behavior of petroleum truck drivers of the petroleum truck dealer 
association of Thailand at 34.3 % with a   statistical   significance   level of. 001. 
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บทท่ี 1 
 

บทน า 
 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
  การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคมใน ปัจจุบัน  เป็นผลท าให้เกิดการขยายตัวใน

ระบบคมนาคมอย่างต่อเน่ืองจนไม่สามารถหลีกเลี่ยง ปัญหาในเร่ือง อุบัติเหตุจราจร ได้ และนับว่า
เป็นปัญหาส าคัญของประเทศต่าง  ๆ ทั่วโลก  ด้วยเหตุนี้ เองอ งค์การอนามัยโลก ได้ก าหนด ให้          
ปี 2547 เป็นปีเพื่อถนนปลอดอุบัติเหตุ และได้มีการก าหนดค าขวัญในการรณรงค์ไว้ว่า  Road Safety 
is No Accident  หรือเป็นค าขวัญในภาษาไทย คือ “ส านึกดีขับขี่ปลอดภัย  ร่วมใจลดอุบัติเหตุ ” ทั้งนี้
องค์การอนามัยโลก ได้ระบุถึงตัวเลขอุ บัติเหตุที่เกิดขึ้นทั่วโลกในปัจจุบันมี ผู้ได้รับบาดเจ็บจาก
อุบัติเหตุทางถนนถึงวันละ 140,000 คน เสียชีวิตวันละ 3,000 คน และพิการวันละ 15,000 คน ผู้ที่
บาดเจ็บและเสียชีวิตนับแสนเหล่านี้ แต่ละคนมีครอบครัว มีญาติ มีเพื่อนร่วมงาน ดังน้ัน การสูญเสีย
ที่เกิดขึ้น ไม่ได้เป็นการ สูญเสียของบุคคลเพียงไม่กี่หมื่น กี่แสนคน    แต่เป็นการสูญเสียของทั้ง
ครอบครัว ทั้งองค์กร    และของทั้งสังคมที่ส าคัญความสูญเสียเหล่านี้เป็นสิ่งที่สามารถป้องกันได้   
(บริษัทสยามวอลล์ จ ากัด  2547: ออนไลน์ )    
 ความสูญเสียของ ประเทศไทย ที่เกิดจากปัญหาอุบัติ เหตุจราจรได้เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว 
และต่อเน่ืองเกือบ 20 ปี ที่ผ่านมาตั้งแต่ปี พ .ศ. 2527-2545  พบว่าอุบัติเหตุจราจร บนถนนคร่าชีวิต
คนไทย เพิ่มขึ้นจาก 5.7 ต่อแสนคนต่อปี เป็น 21.3 ต่อแสนคนต่อปี นั่นคือเพิ่มขึ้นเกือบ 4 เท่าตัว 
ในช่วงเวลาเดียวกัน ความสูญเสียจากอุ บัติเหตุจราจร นับว่าเป็นการสูญเสียทางเศรษฐกิจอย่าง
มหาศาล ในการประมาณค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจนี้จะพิจารณาต้นทุนทางสังคมที่ต้องเสียไป 
เน่ืองจากอุบัติภัยจราจรทั้งต้นทุนทางบัญชีและต้นทุนค่าเสียโอกาสโดยจ าแนกเป็นความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจจากทุนมนุษย์ ความสูญเสียค่ าใช้จ่ายของระบบประกันภัย และคว ามเสียหายเนื่องจาก
ทรัพย์สิน จากการค านวณความสูญเสียในปี พ.ศ. 2545 พบว่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจทั้ง 3 ด้าน 
จะมีมูลค่าประมาณ 122,400-189,040 ล้านบาท    (บริษัทสยามวอลล์ จ ากัด 2547: ออนไลน)์ ซึ่งจะ 
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สอดคล้องกับตัวเลขแสดงมูลค่าค วามเสียหายทรัพย์สินจากคดีจราจรทางบก   ของส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ พ.ศ.2545 และ พ.ศ. 2546 ที่มีมูลค่า 1,494,936,815 บาท และจ านวน1,374,571,986 บาท 
ตามล าดับ    ส าหรับอุบัติเหตุจราจรทางบก พ .ศ. 2547  จ านวน 29,302 ราย (ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ 2548 : 86) จะเห็นได้ว่าอุบั ติเหตุจราจรยังเป็นปัญหาร้ายแรงเมื่อประเมินจากจ านวนการ
ตาย จ าแนกตามกลุ่มสาเหตุของอุบัติเหตุ เป็นอันดับสองของสาเหตุการเสียชีวิต   (ส านัก งาน
ปลัดกระทรวง กระทรวงสาธารณสุข  2548 : 29)  จะเห็นได้ว่า อุบัติเหตุจราจรที่ เกิดจากการขับรถ
เร็วเกินอัตราที่ก าหนดปี พ.ศ. 2548 จ านวน 18,357 คร้ัง และในปี พ.ศ. 2549 เพิ่มเป็นจ านวน 19,036 
คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3.48 อุบัติเหตุที่เกิดจากการแซงรถผิดกฎหมาย พ .ศ. 2548 จ านวน 7,281 คร้ัง ปี 
พ.ศ. 2549 จ านวน 7,604 คร้ัง เพิ่มขึ้นร้อยละ  4.43 ส าหรับอุบัติเหตุที่เกิดจากการขับรถตัดหน้า
กระชั้นชิดขับรถไม่เปิดไฟ ไม่ให้สัญญาณจอด ฝ่าไฟแดง มีแนวโน้มลดลง  จากรายงานสถานการณ์
อุบัติเหตุยานยนต์ ในประเทศไทยจากอดีตถึงปัจจุบัน พบว่าสาเหตุที่ส าคัญที่สุดมาจากความ
บกพร่องของผู้ขับขี่โดยตรงถึงร้อยละ 90 นั่นคือการขาดทักษะ และประสบการณ์ในการขับขี่ ความ
ประมาท ไม่เคารพกฎจราจร ไม่มีมารยาทในการขับขี่ การมีสภาพร่างกายไม่เอ้ืออ านวยต่ อการขับขี่   
สาเหตุเหล่านี้ล้วน สะท้อนให้เห็ นถึงการขาดส านึกในการป้องกันความปลอดภัยของตนเองและ
ผู้อ่ืนในการใช้รถใช้ถนน   
 จึงเห็นได้ว่า ปัญหาอุบัติเหตุจราจรทางบกนับเป็นปัญหาที่ส าคัญอย่างยิ่งเน่ืองจาก
อุบัติเหตุจราจร ก่อให้เกิดความเสียหายทั้งในด้านเศรษฐกิจ สังคม โดย ในแต่ละปีมีผู้เสียชีวิต              
จากอุบัติเหตุ จ านวนมากนอกจากจะสูญเสียทรัพย์สินจ านวนมหาศาลแล้ว ยังท าให้ประเทศชาติต้อง
สูญเสียประชากรที่เป็นก าลังส าคัญของประเทศอีกด้วย  และจากสถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกตั้งแต่ปี
พ.ศ. 2543- 2547  มีจ านวนเพิ่มขึ้นทุกปี  ในแต่ละปีมี จ านวน ผู้ได้รับบาดเจ็บ   และเสียชีวิตจาก
อุบัติเหตุจราจรทางบกเป็นจ านวนมาก ผล ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น ได้ก่อให้เกิด ความสูญเสีย               
ทั้งทางตรงและทางอ้อม  ความสูญเสียทางตรงได้แก่การสูญเสียชี วิต การได้รับบาดเจ็บ การสูญเสีย
อวัยวะและความพิการ ตลอดจนสูญเสียสุขภาพจิตจากการเกิดอุบัติเหตุนั้น  ๆ  ส่วนการสูญเสีย
ทางอ้อมได้แก่ การสูญเสียรายได้ของครอบครัว   สูญเสียงบประมาณของรัฐบาลในเร่ืองค่าใช้จ่าย
ในด้านการรักษาพยาบาล ตลอดจนในด้านทรัพยากรบุคคล บุคลากรทา งการแพทย์ที่ใช้ในการ ดูแล
รักษาผู้ป่วย (วิจิตร บุณยะโหตระ  2536 : 6) 
                จากสถิติสาเหตุการเกิดคดีอุบัติเหตุจราจรทางบก  ในเขตพื้นที่ส านักงานต ารวจแห่งชาติ
ตั้งแต่เดือน ตุลาคม 2549  ถึงเดือน กันยายน  2550 พบว่าประเภทของรถที่เกิดอุบัติเหตุมากที่สุด
ได้แก่รถจักรยานยนต์ จ านวน  72,373  คัน รองลงมาเป็นรถยนต์นั่ง  จ านวน  41,855  คัน และ
รถบรรทุก(ปิกอัพ) จ านวน 29,169 คัน  ส่วนรถบรรทุก 6 -10 ล้อ มีจ านวน 7,118 คัน  (ส านักงาน
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ต ารวจแห่งชาติ 2550) จากสถิติของส านักงานต ารวจแห่งชาติ ที่ได้จัดล าดับ สาเหตุการเกิดคดี
อุบัติเหตุจราจรทางบก  ในส่วนรถบรรทุก 6 -10 ล้อ ถึงแม้ว่าจะอยู่ เป็นล าดับที่ 4 ก็ตาม  แต่เมื่อ
เปรียบเทียบประเด็นการสูญเสีย จากอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากรถบรรทุก  6-10 ล้อ ซึ่งบรรทุก วัตถุ
อันตรายกลุ่มปิโตรเลียม กับการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับสถิติของรถยนต์ใน 3 ประเภทแรกแล้ว จะ
เห็นได้ว่า ความสูญเสียที่เกิดจากสาเหตุที่มาจากรถบรรทุกในแต่ละรายนั้นมากกว่าการเกิดอุบัติเหตุ
และ  ความสูญเสียของการเกิดอุบัติเหตุจากรถยนต์  3 ประเภทแรก   ดังจะเห็นได้จาก ในปี พ.ศ. 
2533 ที่รถบรรทุกก๊าซเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ าจนท าให้ก๊าซระเบิดบริเวณทางด่วน เพชรบุรี  นับว่าเป็น
อุบัติเหตุ คร้ังร้ายแรงที่สุด เพราะสร้างความเสียหาย แก่ชีวิตและทรัพย์สิน ของประชาชนที่ก าลังใช้
รถใช้ถนนจ านวนมาก  ( ส านักงานคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ  2540: 18)   นอกจากนี้  
รักชาต ิชาติสิริทรัพย์  (2549 : 103-108)  ได้ส ารวจข้อมูลความสูญเสียที่เกิดขึ้นเฉพาะกับรถบรรทุก
น้ ามันในปี พ.ศ. 2550 พบว่า   มีการเกิดอุบัติเหตุจากรถบรรทุกน้ ามันจ านวน 4 คร้ัง   มี
ผู้ได้รับบาดเจ็บ  27 คน และมีน้ ามันร่ัวไหลเต็มพื้นถนนท าให้ต้องปิดการจราจรชั่วคราว และในปี 
พ.ศ. 2551 ส ารวจถึงเดือนเมษายน  มีผู้เสียชีวิตจากอุบั ติเหตุรถบรรทุกน้ ามัน 2 คนและบาดเจ็บ 1 
คนและการจราจรติดขัดเป็นระยะทางกว่า 10 กิโลเมตร    
 สถานการณ์ของปัญหาอุบัติเหตุจราจรบนท้องถนนของประเทศไทยได้เพิ่มความ
เสียหายและทวีความรุนแรงเพิ่มมากขึ้นจากอดีตที่ผ่านมาจนถึงปัจจุบัน  การเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันต รายก็เป็นส่วนหน่ึงของปัญหา  เน่ืองด้วยเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากรถบรรทุกวัตถุ
อันตรายแล้วจะส่งผลกระทบและความสูญเสียเป็นอย่างมากทั้งทางตรง  และทางอ้อมต่อผู้คน  
ทรัพย์สินและสิ่งแวดล้อม   ดังที่ รักชาติ ชาติสิริทรัพย์  ( 2549  : บทคัดย่อ ) ได้ศึกษาเกี่ยวกับ
การศึกษาสาเหตุ และปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตราย   พบว่า
ปัจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุจะขึ้นอยู่กับ  3 ปัจจัยด้วยกัน  คือ คน  ยานพาหนะ   ถนนและ
สิ่งแวดล้อม      โดยที่ปัจจัยด้านคนเป็นปัจจัยที่มีผลกระทบ  ต่อการเกิดอุบัติเหตุของ  รถบรรทุกวัตถุ
อันตรายมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ  68.5 รองลงมาคือ  ปัจจัยด้านยานพาหนะ  คิดเป็นร้อยละ  16.7 และ
ล าดับสุดท้ายคือ  ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม  คิดเป็นร้อยละ  14.8 นอกจากนั้นยังพบว่าสาเหตุ
ของการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุ  อันตรายเกี่ยวข้องกับปัจจัยหลักทั้ง  3 ปัจจัยนี้ โดยสาเหตุที่
พบมากที่สุดคือ ผู้ขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่ก าหนด   
 นอกจากนี้จากข้อมูลของสมาคมผู้ประกอบธุรกิจวัตถุอันตรายในปี  พ.ศ. 2549  จาก
การศึกษาของ รักชาติ ชาติสิริทรัพย์  ( 2549 : 13 )ได้รายงานเกี่ยวกับประเภทของ ยานพาหนะขนส่ง
วัตถุอันตราย ในประเทศไทยมีหลากหลายชนิด ตั้งแต่รถจักรยานยนต์ รถกระบะ รถบรรทุก 6–10 
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 ล้อ รถพ่วง และรถกึ่งพ่วง  ในส่วนการขนส่งที่มีปริมาณมากมักนิยมใช้รถบรรทุก  10 ล้อ หรือ
มากกว่า 10 ล้อ และในการขนส่งหากแบ่งการขนส่งวัตถุอันตรายออกเป็น  2 กลุ่มใหญ่ๆ คือ การ
ขนส่ง วัตถุอันตร ายกลุ่มเคมีภัณฑ์  โดยมี ประเภทของยานพาหนะตามลักษณะการขนส่งวัตถุ
อันตรายสูงสุด  3 ล าดับแรก ได้แก่  รถประเภทแท็งก์ติดตรึงถาวรกับตัวรถที่มีการขนส่งแบบ  Bulk  
รถประเภท 10 ล้อ  รถประเภทแท็งก์ติดตรึงถาวรกับตัวรถที่มีการขนส่งแบบ  Tank Truck  และ 
กลุ่มที่ 2 การขนส่ง วัตถุอันตรายกลุ่มปิโตรเลียม  โดยมีประเภทของยานพาหนะตามลักษณะการ
ขนส่งวัตถุอันตรายสูงสุด  3 ล าดับแรก ได้แก่รถประเภท Semi-Trailer ขนาด 16,000 ลิตร  รถ
ประเภท Semi-Trailer ขนาด 36,000 ลิตร  รถขนส่งก๊าซปิโตรเลียมเหลว  ประเภทแท็งก์ติดตรึงกับ
ตัวรถขนาด 16 ตัน เป็นต้น 
 จากข้อมูลข้างต้นพบว่า สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  เป็น
กลุ่มผู้ให้บริการขนส่งวัตถุอันตรายกลุ่มปิโตรเลียม ประเภท น้ ามันเชื้อเพลิงทางรถยนต์ โดยใช้รถ
ประเภท Semi-Trailer ขนาด 16,000 ลิตร เป็นพาหนะในการบรรทุกน้ ามันเชื้อเพลิง จากสถานที่
จ่ายต่าง ๆ  ไปยัง จุดปลายทาง ตามที่ลูกค้า ก าหนด   ซึ่งสมาคมมี บรรทุกน้ ามันเชื้อเพลิง (TANK 
TRUCK)  และพนักงานขับรถ  ต้องปฏิบัติงานตามหน้าที่ และกฎระเบียบของบริษัท   ตามข้อตกลง
การปฏิบัติงานขับรถขนส่งผลิตภัณฑ์ เช่น  ระเบียบข้อบังคับทั่วไป  ในเร่ืองการแต่งกาย  กฎจราจร  
การจอดรถ  ข้อก าหนดความเร็ว การคาดเข็มขัดนิรภัย    ระเบียบว่าด้วยการป้องกันและควบคุมการ
เกิดเพลิงไหม้ ในเร่ืองการสูบบุหรี่   การใช้ถังดับเพลิง    ระเบียบด้านสุขภาพอนามัย ในเร่ืองการ
สวมถุงมือหรือสัมผัสวัตถุอันตราย ตาม กฎข้อบังคับและข้อห้ามต่าง ๆ    การดูแลรักษารถและ
อุปกรณ์ประจ า รถ ในเร่ืองการตรวจสภาพรถก่อนน ารถออกปฏิบัติงานในแต่ละวันหรือถ้าพบ
ข้อบกพร่องให้ด าเนินการซ่อมแซม  เป็นต้น  เพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานได้รับข้อมูลที่ดี และเป็นประโยชน์ 
ในการท างาน  ดังที่ระบุในคู่มือพนักงานขับรถ  บริษัท พี.เอส.พี. ทรานสปอร์ต ( 2550 : 12- 28 )   
โดยบริษัทได้มีการตรวจสอบและควบคุมความปลอดภัย  ไม่ให้พนักงานขับรถมี พฤติกรรมที่เสี่ยง
อันตราย เช่น  การตรวจวัดแอลกอฮอล์ การใช้ระบบติดตามยานพาหนะ  รวมถึงการให้ความรู้และ
ฝึกอบรมในเร่ืองความปลอดภัย   เพื่อให้พนักงานขับรถมีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงานเพิ่มมากขึ้น แต่ข้อมูลจากการด าเนินการด้านความปลอดภัยต่าง ๆ  ของสมาคมก็ยังพบว่า
มีรายงานการเกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถขนส่งน้ ามันของสมาคมอย่างต่อเน่ือง  
                   จากข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุของฝ่ายขนส่งปิโตรเลียมของผู้รับเหมาบริษัท ป ตท. จ ากัด 
(มหาชน) ใน พ.ศ. 2549 มีดังนี้   1) เรืองชัยกิจรุ่งเรือง จ ากัด  จ านวน 4 คร้ัง 2) วีรยาออยล์ จ ากัด
จ านวน 1 คร้ัง    3) ห้างหุ้นส่วนจ ากัด ก . สมบูรณ์ จ านวน 1 คร้ัง  4) เยื่อสี่แควขนส่ง จ ากัด  จ านวน        
2 คร้ัง    5) ผึ้งหลวงทรานสปอร์ต จ ากัด  จ านวน 1 คร้ัง       6) ไทรน้อยทรานสปอร์ต จ ากัด  จ านวน 
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2 คร้ัง   7) มนต์ทรานสปอร์ต จ ากัด จ านวน  3 คร้ัง      8) ห้างหุ้นส่วน จ ากัดพี่น้องขนส่งจ ากัด 
จ านวน 1 คร้ัง และ     9) ธัชพลทรานสปอร์ต จ ากัด  จ านวน 1 คร้ัง   รวมการเกิดอุบัติเหตุในปี พ.ศ. 
2549  ทั้งสิ้นเป็นจ านวน 16 คร้ัง และในปี พ.ศ. 2550  พบว่ามีจ านวนอุบัติเหตุเพิ่มขึ้น  จ านวน 21 
คร้ัง คิดเป็นร้อยละ  23.80    และสาเหตุส าคัญในการเกิดอุบัติเหตุแต่ละคร้ังก็มาจากพนักงานขับรถ
ของบริษัทที่ขาดความระมัดระวังหรือมีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถบรรทุก  อันน าไปสู่การเกิด
อุบัติเหตุได้ทั้ง ๆ   ที่ทางสมาคมผู้ประกอบ การรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยเองก็ได้มีการ
ก าหนดมาตรการควบคุมความปลอดภัยในการป้องกันอุบัติเหตุไว้แล้วก็ตาม 

                     ดังนั้นการที่พนักงานขับรถทั้งหลายจะท าให้การเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนลดน้อยลง
หรือหมดไปได้จะต้องเกิดจากการที่พนักงานขับรถเองจะต้องมีพฤติกรรมป้องกันการเกิดอุบัติเหตุที่
จะเกิดขึ้น โดยต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบของสมาคม และกฎจราจรอย่างเคร่งครัด   เพื่อก่อให้เกิด
ความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน ต้ังแต่ก่อนปฏิบัติงานและขณะปฏิบัติงาน เพื่อเป็นการป้องกันให้
การเกิดอุบัติเหตุในการปฏิบัติหน้าที่ลดน้อยลงหรือ หมดไป ได้แ ก่ การเช็คท าความสะอาดกระจก
หน้ารถ  การวางกรวยยางขณะจอดรถ การซ่อมแซมอุปกรณ์ให้อยู่ในสภาพดีก่อนขับรถ  การ
ระมัดระวังไม่ขับรถในลักษณะเสี่ยงอันตราย  การขับรถด้วยความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด  การ มี
มารยาทในการขับรถ  การควบคุมรถให้อยู่ในช่องเดินรถให้เหมาะกับ สภาพจราจร  การระมัดระวัง
และให้สัญญาณในขณะแซง  การให้สัญญาณแสดงการเลี้ยวรถ   การไม่ดื่มของมึนเมาและสูบบุหรี่
ขณะปฏิบัติงาน     การปฏิบัติตามสัญญาณจราจรป้ายสัญญาณและสัญลักษณ์ต่างๆ  เป็นต้น ดังจะ
เห็นได้จากการศึกษาของ      จันทร์เพ็ญ    ชูประภาวรรณ  (2535 , อ้างถึงใน รักชาติ ชาติสิริทรัพย์  
(2549 : 21 ) ได้ท าการศึกษาพฤติกรรมการจราจรของผู้ใช้รถใช้ถนนในเขตกรุงเทพมหานคร ท าโดย
การสัมภาษณ์  และการสังเกตพฤติกรรมของผู้ขับขี่ยานพาหนะ  ผลการศึกษาพบว่า  กลุ่มตัวอย่าง
ตอบผิดอยู่ในช่วง  33-90 เปอร์เซ็นต์  ส าหรับพฤติกรรมเสี่ยงของการเกิ ดอุบัติเหตุ คือ การขับรถฝ่า
ฝืนสัญญาณไฟ การกลับรถในบริเวณห้ามกลับรถ และการแซงในบริเวณทางโค้ง    
                          การศึกษาคร้ังนี้ผู้วิจัยต้องการศึกษาว่า การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   จะท าให้พนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามัน มีพฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิ บัติงาน โดยที่พนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันสามารถรับรูถ้ึงสาเหตุที่สามารถก่อให้เกิดอันตรายและความไม่ปลอดภัยในขณะที่ก าลังขับขี่
รถบรรทุกน้ ามัน โดยรับรู้ได้ว่าการกระท าหรือการปฏิบัติ   สภาพถนนหรือสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง 
และจากการที่รถบรรทุกน้ ามันหรืออุปกรณ์ของรถเ สื่อมสภาพ ล้วนเป็นสาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิด
อันตราย  ในการขับขี่  ได้แก่ การขับรถบนถนนที่เป็นทางโค้งหักศอกหรือโค้งอันตราย  การพูด
โทรศัพท์ขณะขับรถ โดยไม่มีอุปกรณ์หูฟัง  การขับรถตัดหน้าคันอ่ืนอย่างกระชั้นชิด การศึกษา
เส้นทางก่อนขับรถ   อันตรายจากการขับรถฝ่าสัญญาณไฟจราจร การกลับรถหรือใช้ความเร็วสูงใน
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บริเวณที่เป็นชุมชนและการอ่านป้ายเตือนสภาพถนนเพื่อลดความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น
ดังจะเห็นได้จากการศึกษาของ  นิรามัย  ศุภนราพรรค์ (2539, อ้างถึงใน อลิสา  จันทร์เรือง 2545:60) 
ที่ได้ศึกษาการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการ ขับขี่รถจักยานยนต์  ของนักเรียนมัธยมศึกษาตอนต้น 
ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มทดลองมีความรู้เร่ืองกฎจราจร การรับรู้โอกาสเสี่ยง การรับรู้ความรุนแรงของ
การเกิดอุบัติเหตุ จากรถจักรยานยนต์ การรับรู้ประโยชน์และอุปสรรคในการขับขี่รถจักรยานยนต์
อย่างปลอดภัย  และมีพฤติกรรมการขับ ขี่รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยดีขึ้นกว่าก่อนทดลองและ
ดีกว่ากลุ่มเปรียบเทียบ อย่างมีนัย ส าคัญทางสถิติ   และการศึกษาของ  มณีรัตน์ ธีระวิวัฒน์  (2538, 
อ้างถึงใน สมชาย  สนิทปัญญาวุโธ  2548 : 4)   ที่ได้ศึกษาเกี่ยวกับผลการใช้โปรแกรมฝึกขับขี่
รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัยขอ งนักเรียนชายชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายโรงเรียนวิสุทธรังสี   
จังหวัดกาญจนบุรี    พบว่า  ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุ  ส่วนใหญ่เกิดจากผู้ขับขี่ขาดความรู้เกี่ยวกับกฎ
จราจร และการรับรู้ในเร่ืองของอุบัติเหตุว่ามีความเสี่ยงและรุนแรงมากน้อยแค่ไหน    สอดคล้องกับ
การศึกษาของ  รันดโม  (Rundmo 1995, อ้างถึงในสมภพ  วงศ์ประสาร 2546 : 61) ได้ศึกษาการรับรู้
ความเสี่ยงอันตราย สภาพความปลอดภัยและความเครียดจากการท างานของลูกค้าจ้างสถานีขุดเจาะ
ปิโตรเลียมที่เคยได้รับบาดเจ็บและไม่เคยได้รับบาดเจ็บ โดยศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
องค์ประกอบเหล่านี้กับ การเกิดอุบัติเหตุกับคนงาน   ที่เคยได้รับบาดเจ็บ 355 คน  พบว่า การรับรู้
ความเสี่ยงอันตราย ความไม่พอใจในสภาพความปลอดภัย สามารถท านายการเกิดอุบัติเหตุและ
แนวโน้มที่จะเกิดอุบัติเหตุได้    ดังนั้น การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สามารถรับรู้ถึงสาเหตุที่
สามารถก่อให้เกิดอันตรายและความไม่ปลอดภัยในขณะที่ก าลังขับขี่รถบรรทุกน้ ามัน ทั้งที่เกิดจาก
การกระท าหรือการปฏิบัติของตนเองที่ไม่เครากฎจราจรหรือระเบียบของบริษัท เน่ืองจากผู้ขับขี่เป็น
ตัวการเกิดอุบัติเหตุโดยตรงเพราะเป็นคนบังคับและควบคุมยานพาหนะให้อยู่ในสถานการณ์ต่างๆ  

ทั้งการบงัคับรถเพื่อหลีกเลี่ยงการเกิดอุบัติเหตุและการบังคับรถอันจะส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุ  รวมถึง
การที่รถบรรทุกน้ ามันหรืออุปกรณ์ของรถเสื่อมสภาพ ล้วนเป็นสาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิด อุบัติเหตุใน
การปฏิบัติงาน  

  ในขณะเดียวกัน หากการเกิดอุบัติเหตุในแต่ละคร้ัง พนักงานขับรถบรร ทุกน้ ามัน
มองเห็นว่าเป็นสาเหตุส าคัญจากการกระท าของตนเอง ไม่ได้เกิดจากปัจจัยภายนอกตนแต่อย่างใด 
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันก็น่าจะมีการกระท าที่จะสามารถป้องกันและควบคุมการเกิดหรือไม่
เกิดอุบัติเหตุในแต่ละคร้ังได้ ดังนั้นการที่บุคคลมีความเชื่อว่าการเกิดอุบัติเหตุเป็ นผลจากการกระท า
ของตนเอง   ก็คือความเชื่ออ านาจภายในตน ที่สามารถควบคุมและป้องกันการเกิดอุบัติเหตุได้      
ดังจะเห็นได้จาก การศึกษาของ  วิสุทธิ์  อริยภิญโญ (2539 : 75)  ที่ศึกษาตัวแปรทางจิต วิทยา และ
สถานการณ์ในการขับขี่ที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่อย่างปลอดภั ยของผู้ขับขี่รถบรรทุกน้ ามัน
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ส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานคร พบว่า   ความเชื่ออ านาจภายในตนมีความสัมพันธ์ทางบวกกับ
พฤติกรรมการขับขี่อย่างปลอดภัย โดยผู้ที่มีความเชื่ออ านาจภายในตนสูงจะมีพฤติกรรมการขับขี่
ด้านความระมัดระวังในการขับขี่มากกว่าผู้ที่มีความเชื่ออ านาจภายในตนต่ า  ซึ่งสอดคล้องกับ
เสาวลักษณ์  คัชมาตย์ (2540 : บทคัดย่อ) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุของพนักงาน
ขับรถโดยสารประจ าทาง  เขตการเดินรถที่ 4  องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  ผลการวิจัยพบว่า   
ความเชื่ออ านาจภายในตน มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุ สามารถท านายได้ ร้อยละ 79  ดังนั้น
ผู้วิจัยจึงคาดว่าความเชื่ออ านาจในตนน่าจะเป็นตัวแปรท านายเกี่ยวกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน
การปฏิบัติงานได้   

       ในขณะที่ การควบคุมความปลอดภัย  ในการตรวจสภาพรถ และอุปกรณ์ของรถ ตาม
กระบวนการด าเนินการด้านความปลอดภัย ที่สมาคมผู้ประก อบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศ
ไทย ก าหนดไว้ เพื่อป้องกันอุบัติเหตุ ในการขับรถบรรทุกน้ ามัน  ได้แก่ การเข้ารับการฝึกอบรมและ
สอนงานเพื่อให้ปฏิบัติงานตามขั้นตอนที่ถูกต้องและปลอดภัย ซึ่งหลักสูตรการฝึก อบรมเกี่ ยวกับ
ความปลอดภัยประกอบด้วยหลักสูตรดังนี้   ความรู้ที่เกี่ยวกับวัตถุหรือสารเคมีอันตราย   ความรู้
พื้นฐานเกี่ยวกับอุปกรณ์ป้องกันภัยส่วนบุคคล   ความรู้พื้นฐานเกี่ยวกับการขับขี่เชิงป้องกันอันตราย   
ความรู้พื้นฐานในการปฐมพยาบาลเบื้องต้น  การจัดประชุมคณะกรรมการความปลอดภัย
ประจ าเดือน  การจัดอบรมเกี่ยวกับงานด้านความปลอดภัยเป็นประจ าปี การซ้อมแผนฉุกเฉิน การจัด
อบรมตามแผนงานหลัก  การอบรมงานในหน้าที่   การประเมินความเสี่ยง    และการควบคุมความ
เสี่ยงโดยบริษัทได้มีการตรวจสอบและก าหนดการลงโทษตามระเบียบของบริษัท เป็นต้น น่าจะเป็น
ปัจจัยส าคัญในการป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุในการขับรถบรรทุกน้ า มันได้   ดังจะเห็นได้ จาก
การศึกษาของ  รัมภา หทัยธรรม (2538, อ้างถึงใน สมชาย  สนิทปัญญาวุโธ  2548 : 47)  ที่ได้ศึกษา
ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างในจังหวัดสมุทรสาคร 
กลุ่มตัวอย่าง 735 คน ผลการวิจัยพบว่า ผู้ที่มีทัศนค ติในการป้องกันอุบัติเหตุในระดับต่ า และมี
พฤติกรรมการขับขี่ทีไม่ถูกต้องเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าผู้ที่ใช้ความเร็วน้อยกว่า 6.94 เท่า ผู้
ที่ไม่ตรวจสอบสภาพรถเป็นประจ ามีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุและมีความชุกของการเกิด
อุบัติเหตุเท่ากับ 1.82 เน่ืองจากเคร่ืองยนต์ท างานหนักตามปริมาณของระยะทางในการขับขี่ต่อวัน 
การตรวจเช็คระบบต่าง ๆ จึงเป็นสิ่งส าคัญ  ดังนั้นผู้วิจัยจึงคาดว่าการควบคุมความปลอดภัย   มีความ
เหมาะสมที่จะเป็นตัวแปรท านายเกี่ยวกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานได้ 
               หากพนักงานขับรถได้รับการดูแลเอาใจใส่ในเร่ืองขวัญก าลังใจและแรงสนับสนุนทาง
สังคมในประเด็นต่าง ๆ ที่จะช่วยส่งเสริมให้การปฏิบัติงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ก็น่าจะช่วย
ให้การเกิดอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานลดน้อยลงได้ในที่สุด ซึ่งในเร่ืองของการได้รับแรงสนับสนุน
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ทางสังคมนี้  แคพแพลน (Kaplan 1976, อ้างถึงใน งามพิศ วิทยบ ารุง 2539 : 27) ได้ให้ค าจ ากัดความ
ของแรงสนับสนุนทางสังค มว่าหมายถึง   สิ่งที่บุคคลได้รับโดยตรงจากบุคคลหรือกลุ่มบุคคล        
อาจเป็นทางข่าวสาร เงิน  ก าลังงาน  หรือทางอารมณ์   ซึ่งอาจเป็นแรงผลักดันให้ผู้รับไปสู่เป้าหมาย
ที่ผู้ให้ต้องการ  ส่วน  พิลิสุค  (Pilisuk 1982, อ้างถึงใน งามพิศ  วิทยบ ารุง 2539 : 27) ได้กล่าวว่า 
แรงสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง  ความสัมพันธ์ระหว่างคน  ไม่เฉพาะแต่ความช่วยเหลือทางด้าน
วัตถุ ความมั่นคงทางอารมณ์เท่านั้น  แต่ยังรวมไปถึงการที่บุคคลรู้สึกว่าตนเองได้รั บการยอมรับเป็น
ส่วนหน่ึงของผู้อ่ืนด้วย  นอกจากนี้ ในการด าเนินงานของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามัน
แห่งประเทศไทย ในเร่ืองแรงสนับสนุนทางสังคมให้แก่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันให้มีขวัญและ
ก าลังใจในการปฏิบัติหน้าที่เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งได้ด าเนินการไว้ห ลายด้าน ได้แก่   
การให้เงินรางวัล โดยสุ่มเช็คตามแบบฟอร์มประเมินการตรวจสภาพรถประจ าวัน โดยจ่ายให้    
เดือนละ 3,000 บาท  การให้เงินช่วยเหลือเป็นค่าโทรศัพท์เดือนละ 600 บาท การได้รับสวัสดิการ
จากบริษัท เช่น ค่าเล่าเรียนบุตร ค่าบ้านพัก ค่ารักษาพยาบาล  รวมถึงการเข้า ร่วมโครงการ
ผู้ประกอบการและพนักงานขับรถขนส่งน้ ามันดีเด่น ของสมาคมอนุรักษ์สภาพแวดล้อมของกลุ่ม
อุตสาหกรรมน้ ามัน พนักงานที่ได้คัดเลือกเป็นพนักงานดีเด่นจะได้รับเกียรติบัตร เสื้อแจ็คเก็ต  
พร้อมเงินสด 2,000 บาท เป็นต้น ( พี.เอส.พี. ทรานสปอร์ต  2550:18-20)  ดังนั้นผู้วิจัยจึงคาดว่าแรง
สนับสนุนทางสังคม     มีความเหมาะสมที่จะเป็นตัวแปรท านายเกี่ยวกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ
ในการปฏิบัติงานได้ 
 จากข้อมูลอุบัติเหตุจราจรและปัจจัยท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน
ดังกล่าว  ผู้วิจัยจึง สนใจที่จะ ศึกษาถึงพฤติกรรมป้องกั นอุบัติเหตุ ในกลุ่มพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ งประเทศไทย  โดยศึกษาถึงปั จจัยต่าง  ๆ ที่
ส่งผลต่อพฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุ    ซึ่งมีตัวแปรท านายพฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงาน ได้แก่  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  ความเชื่ ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย 
และแรงสนับสนุนทางสังคม  เพื่อจะได้น าผลการศึกษาข้อมูลมาเป็นแนวทางในการปฏิบัติงานของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันต่อไป 
 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1.  เพื่อศึกษา ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน การรับรู้ความเสี่ยง

อันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย  และ แรงสนับสนุนทาง สังคมของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    

 2. เพื่อศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน ของพนักงาน  
ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุ กน้ ามันแห่งประเทศไทย  จ าแนกตามข้อมูล   
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ส่วนบุคคล ได้แก่ อายุ รายได้ ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน การดื่มของมึนเมา ภาวะสุขภาพ 
ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว  

 3.  เพื่อศึกษาการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน   การควบคุมความ
ปลอดภัย   และแรงสนับสนุนทางสังคม     เป็นปัจจัยที่สามารถท านาย พฤติกรรมป้องกัน อุบัติเหตุ
ในการปฏิบัติงาน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน  สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง
ประเทศไทย   
 

ปัญหาการวิจัย 
 1.  พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตใุนการปฏิบัติงาน การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  ความเชื่อ

อ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย  และ แรงสนับสนุนทางสังคม ของพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย อยู่ในระดับใด 

 2.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง    
ประเทศไทย ที่มีข้อมูลส่วนบุคคล ได้แก่  อายุ  รายได้ ระยะเวลาในการขับ รถบรรทุกน้ ามัน  การดื่ม
ของมึนเมา ภาวะสุขภ าพ ภาระความรั บผิดชอบต่อครอบครัวแตกต่างกัน มีพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานแตกต่างกันหรือไม่อย่างไร 

 3.  การรับรู้ความเสี่ยงอั นตราย   ค วามเชื่ออ านาจในตน   การควบคุมความปลอดภัย  
และ แรงสนับส นุนทางสังคม    เป็นปัจจัยที่สามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน               
การปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน  สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง
ประเทศไทย ได้หรือไม่ อย่างไร 
 

สมมติฐานของการวิจัย 
 1.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   สมาคมผู้ประกอบการรถบ รรทุกน้ ามันแห่ง       

ประเทศไทย ที่มีอายุแตกต่างกัน มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตใุนการปฏิบัติงานแตกต่างกัน 
 2.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง      

ประเทศไทย ที่มีรายได้แตกต่างกัน มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตใุนการปฏิบัติงานแตกต่างกัน 
 3.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ า มัน   สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง       

ประเทศไทย ที่มีระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามันแตกต่างกัน   มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ใน
การปฏิบัติงานแตกต่างกัน 

 4.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง     
ประเทศไทย  ที่มีการด่ืมข องมึนเมาแตกต่างกัน   มีพฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน
แตกต่างกัน 
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 5.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง    
ประเทศไทย ที่มีภาวะสุขภาพแตกต่างกัน  มีพฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงานแตกต่าง
กัน 

 6.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง     
ประเทศไทย  ที่มีภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัวแตกต่างกัน   มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ใน
การปฏิบัติงานแตกต่างกัน 
               7.  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุ มความปลอดภัย  
และแรงสนับสนุนทางสังคม    เป็นปัจจัยที่สามารถท านายพฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามั น    สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศ
ไทย   
 

ขอบเขตการวิจัย 
 ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยมุ่งศึกษาถึงพฤติกรรมการป้องกันอุ บัติเหตุเฉพาะกลุ่มพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  จึงได้ก าหนดขอบเขต
การวิจัยไว้ดังนี้ 
 1.  ขอบเขตด้านประชากร 
       ประชากรที่ศึกษาได้ แก่ พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  จ านวน 13 บริษัท  ที่ท าสัญญา รับเหมาขนส่งน้ ามัน กับบริษัท
ปตท. จ ากัด  (มหาชน ) ปี พ.ศ. 2549-2552  มีจ านวน  448  คน  (ส่วนระบบและประมวลผล            
การขนส่ง บริษัท ปตท. จ ากัด  (มหาชน) พ.ศ. 2549-2552) 
               2.  ขอบเขตด้านกลุ่มตัวอย่าง  
       กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการ ศึกษาคร้ังนี้ คือ  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของ สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  บริษัทผู้รับเหมาขนส่งน้ ามันที่ท าสัญญากับบริษัท  
ปตท. จ ากัด (มหาชน) จ านวน 208 คน ซึ่งก าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างจากการเปิดตารางส า เร็จรูป
ของ Krejcie & Morgan (พวงรัตน์ ทวี รัตน์ 2543 : 303) และสุ่มตัวอย่างโดยวิธีสุ่มอย่างง่าย (Simple 
Random Sampling) 
               3.   ขอบเขตด้านตัวแปร  
  ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาคร้ังนี้มีดังต่อไปนี ้
  3.1  ตัวแปรอิสระ  (Independent Variable)  มีดังนี ้

              3.1.1 ข้อมูลส่วนบุคคล  ได้แก่   
                         3.1.1.1 อายุ  แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ  25-35 ปี, 36- 45 ป ี และ 46-55 ปี 
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                         3.1.1.2 รายได้ แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือน้อยกว่า 35,000 บาท, 35,000-40,000 
บาท  และตั้งแต่ 40,001 บาทขึ้นไป 

                         3.1.1.3 ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ 1-3  ปี
4-6  ปี  และตั้งแต่ 7 ปีขึ้นไป 

                         3.1.1.4 การดื่มของมึนเมา แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ ดื่มเป็นประจ า  ดื่มเป็น
บางคร้ัง และไม่เคยดื่ม   

                         3.1.1.5 ภาวะสุขภาพ แบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ มีโรคประจ าตัวและไม่มีโรค
ประจ าตัว 

                        3.1.1.6 ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัวแบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ เป็นหลัก
ของครอบครัว  รับผิดชอบเป็นบางส่วน และไม่ต้องรับผิดชอบ   
                    3.1.2  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
                       3.1.3  ความเชื่ออ านาจในตน 
                       3.1.4  การควบคุมความปลอดภัย 
                       3.1.5  แรงสนับสนุนทางสังคม 
  3.2 ตัวแปรตาม  (Dependent Variable)  คือ    พฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุใน            
การปฏิบัติงาน 
  

นิยามศัพท์เฉพาะ 
               1.  สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย หมายถึง  สมาชิกสมาคม  
ที่ด าเนินธุรกิจขนส่งน้ ามันที่ท าสัญญากับ  บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ในปี 2549-2552 จ านวน   
13 บริษัท เร่ิมสัญญา 01/11/2549   สิ้นสุดสัญญา 31/10/2552 ประกอบด้วยบริษัทต่าง ๆ ดังนี ้
                      1. บริษัทเรืองชัยกิจรุ่งเรือง จ ากัด          มีพนักงานขับรถ จ านวน 50  คน  
                      2.  บริษัทวีรยาออยล์ จ ากัด                    มีพนักงานขับรถ จ านวน 56 คน 
                      3.  บริษัทไทรน้อยทรานสปอร์ต จ ากัด มีพนักงานขับรถ จ านวน   8 คน 
                      4.   ห้างหุ้นส่วนจ ากัด ก.สมบูรณ์        มีพนักงานขับรถ จ านวน  40 คน    
                      5.   ห้างหุ้นส่วนจ ากัดพี่น้อง  ขนส่งจ ากัด    มีพนักงานขับรถ จ านวน 38 คน    
                      6.   บริษัทผึ้งหลวงทรานสปอร์ต จ ากัด    มีพนักงานขับรถ จ านวน  60 คน 
                      7.   บริษัทเยื่อสี่แควขนส่ง จ ากัด                มีพนักงานขับรถ จ านวน  57 คน   
                      8.   บริษัทมนตท์รานสปอร์ต จ ากัด     มีพนักงานขับรถ จ านวน  45 คน   
                      9.   บริษัทธัชพลทรานสปอร์ต จ ากัด     มีพนักงานขับรถ จ านวน  34 คน    
                       10.   บริษัท ท. ไททรานสปอร์ต จ ากัด        มีพนักงานขับรถ จ านวน    6 คน    
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                       11.   ห้างหุ้นส่วนจ ากัดเจริญพรขนส่ง      มีพนักงานขับรถ จ านวน  34 คน   
                       12.   บริษัทนพรุจ ทรานเทค  จ ากัด          มีพนักงานขับรถ จ านวน  10 คน    
                       13.  บริษัทต้นน่านทรานเทค  จ ากัด         มีพนักงานขับรถ จ านวน  10 คน     
 2.  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน  หมายถึง พนักงานที่ขั บรถบรรทุกน้ ามัน ของสมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยใน 13บริษัท ดังกล่าว  
                3.  อายุ  หมายถึง ผู้ที่มีอายุต ามแนวทางการว่าจ้างผู้ขับรถขนส่ง ของ สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ได้แก่ ผู้ที่มีอายุไม่ต่ ากว่า 25 ปีบริบูรณ์ และไม่เกิน 
55 ปี โดยแบ่งเป็นจ านวนปีเต็ม หากมี เศษจ านวนเดือนมากกว่า 6 เดือนขึ้นไปให้ปัดขึ้น เป็น 1 ปี  
จ าแนกเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้ 

  3.1 อายุ 25-35 ปี 
  3.2 อายุ 36- 45 ปี 
  3.3 อายุ 46-55 ปี 
   4.   รายได้   หมายถึง  รายได้จากการขับรถบรรทุกน้ ามันได้แก่ เงินเดือน โ บนัส         

เบี้ยเลี้ยง รวมทั้งหมดต่อเดือน แบ่งเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้  
    4.1 น้อยกว่า 35,000 บาท    
       4.2  35,000-40,000 บาท   
       4.3  ตั้งแต่ 40,001 บาทขึ้นไป 
   5.   ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน  หมายถึง การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน

จะต้องมีประสบการณ์ในการขับรถสาธารณะอย่างน้อย 1 ปี โดยแบ่งระยะเวลาเป็นจ านวนปีเต็ม  
มากกว่า  6 เดือนขึ้นไปให้ปัดขึ้น   ตามคุณสมบัติของพนักงานขับรถ ที่ สมาคม ผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ได้ก าหนดไว้ จ าแนกเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้ 

  5.1  1-3 ปี 
  5.2 4-6 ปี 
  5.3 7 ปีขึ้นไป 
 6.   การดื่มของมึนเมา หมายถึง  การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน มีพฤติกรรมการด่ืม

ของมึนเมา ได้แก่ เหล้า เบียร์ ตลอดจนเคร่ืองดื่มที่ผสมแอลกอฮ อล์หรือสารกระตุ้นร่างกายนอก
เวลาท างานหรือในโอกาสต่าง ๆ โดยจ าแนกเป็น 3 กลุ่ม คือ   

  6.1  ดื่มเป็นประจ า   
  6.2  ดื่มเป็นบางครั้ง 
    6.3  ไม่เคยดื่ม 
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   7.  ภาวะสุขภาพ หมายถึง  การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันมีอาการเจ็บป่วย  จ าแนก
เป็น 2 กลุ่ม ดังนี้ 

  7.1 มีโรคประจ าตัว 
  7.2 ไม่มีโรคประจ าตัว 
 8.  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว  หมายถึง   การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   

มีภาระหน้าที่ในการดูแลรับผิดชอบในการหาเงินรายได้เลี้ยงดู สมาชิกในครอบครัว  ในฐานะ
หัวหน้าครอบครัว  แบ่งเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้  

  8.1 เป็นหลักของครอบครัว  
  8.2 รับผิดชอบเป็นบางส่วน 
    8.3 ไม่ต้องรับผิดชอบ 

 9.   การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  หมายถึง การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สามารถ
รับรู้ถึงสาเหตุที่สามารถก่อให้เกิดอันตรายและความไม่ปลอดภัยในขณะที่ก าลังขับขี่รถบรรทุก
น้ ามัน โดยรับรู้ได้ว่าการกระท าหรือการปฏิบัติ   สภาพถนนหรือสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง และจาก
การที่รถบรรทุกน้ ามันหรืออุปกรณ์ของรถเสื่อมสภาพ ล้วนเป็นสาเห ตุส าคัญที่ก่อให้เกิดอันตราย   
ในการขับขี่  ได้แก่ การขับรถบนถนนที่เป็นทางโค้งหักศอกหรือโค้งอันตราย  การพูด โทรศัพท์
ขณะขับรถโดยไม่มีอุปกรณ์หูฟัง  การขับรถตัดหน้าคันอ่ืนอย่างกระชั้นชิด การศึกษาเส้นทางก่อน
ขับรถ   อันตรายจากการขับรถฝ่าสัญญาณไฟจราจร การกลับรถหรือใ ช้ความเร็วสูงในบริเวณที่เป็น
ชุมชนและการอ่านป้ายเตือนสภาพถนนเพื่อลดความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุ เป็นต้น 
                10.  ความเชื่ออ านาจในตน  หมายถึง การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันมีความเชื่อว่า
การเกิดอุบัติเหตุหรือไม่เกิดอุบัติเหตุจะ เป็นผลจากการ กระท าของตนเองไม่ใช่มาจากบุคคลหรือ
ปัจจัยอื่น  ๆ  และมีความเชื่อว่าตนเองสามารถควบคุมพฤติกรรมในการขับขี่รถบรรทุกน้ ามันและ
สามารถป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่รถหรืออุบัติเหตุอ่ืนได้   ได้แก่ การเกิดอุบัติเหตุใน   
การขับรถมีสาเหตุส าคัญมาจากความประมาทของตนเอง     การขับรถด้วยความระมัดระวัง แม้ว่า
สภาพถนนจะไม่ดีก็จะไม่ท าให้เกิดอุบัติเหตุ   สภาพอากาศหรือสัญญาณไฟจราจรช ารุดไม่ได้มีผล
ท าให้เกิดอุบัติเหตุ    ก่อนขับรถได้มีการตรวจสอบเส้นทางและสภาพรถให้มีความพร้อมทุกคร้ัง   
เป็นต้น 
                 11. การควบคุมความปลอดภัย หมายถึ ง การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน ได้ปฏิบัติ
ตามกฎระเบียบตามมาตรการควบคุมความปลอดภัย    ที่บริษัทก าหนด เงื่อนไขความปลอดภัยแก่
พนักงาน ได้แก่ การเข้ารับ การฝึกอบรมและสอนงานเพื่อให้ปฏิบัติงานตามขั้นตอนที่ถูกต้องและ
ปลอดภัย ซึ่งหลักสูตรการฝึก อบรมเกี่ยวกับความปลอดภัย ประกอบด้วยหลักสูตรดังนี้   ความรู้ที่
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เกี่ยวกับวัตถุหรือสารเคมีอันตราย   ความรู้พื้นฐานเกี่ยวกับอุปกรณ์ป้องกันภัยส่วนบุคคล   ความรู้
พื้นฐานเกี่ยวกับการขับขี่เชิงป้องกันอันตราย   ความรู้พื้นฐานในการปฐมพยาบาลเบื้องต้น  การจัด
ประชุมคณะกรรมการความปลอดภัยประจ าเดือน  การจัดอบรมเกี่ยวกับงานด้านความปลอดภัยเป็น
ประจ าปี การซ้อมแผนฉุกเฉิน การจัดอบรมตามแผนงานหลัก การอบรมงานในหน้าที่   การประเมิน
ความเสี่ยง    และการควบคุมความเสี่ยง โดยบริษัทได้มีการตรวจสอบและก าหนดการลงโทษตาม
ระเบียบของบริษัท เป็นต้น 
                 12.   แรงสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง การที่พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันได้รับ ความ
ช่วยเหลือ ขวัญก าลังใจ เงินรางวัล เงินช่วยเหลือสวัสดิการ ใบประกาศ ค าชม จากบริษัทผู้ดูแล
รับผิดชอบมอบให้ส าหรับพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน ที่ปฏิบัติงานอย่างมีประสิทธิภาพและ
ปลอดภัยตามข้อตกลงของบริษัท เพื่อเป็นการส่งเสริมก าลังใจหรือช่วยกระตุ้นให้พนักงาน
ปฏิบัติงานได้อย่างปลอดภัยจากอุบัติเหตุ ได้แก่  เงินรางวัลจากการแจ้งเหตุอันตรายหรือสภาพ      
การท างานที่ต่ ากว่ามาตรฐานจากบริษัท   การได้รับคัดเลือกเป็นพนักงานดีเด่น   สิทธิประโยชน์ใน
เร่ืองค่ารักษาพยาบาล   ค่าโทรศัพท์  เบี้ยขยัน  เป็นต้น    
               13.  พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน  หมายถึง การที่พนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันได้แสดงออกหรือกระท าการต่าง ๆ ได้ปฏิบัติตามกฎระเบียบของสมาคม และกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัด  เพื่อก่อให้เกิดความปลอดภัยในการปฏิบัติงา น ต้ังแต่ก่อนปฏิบัติงานและขณะปฏิบัติงาน 
เพื่อเป็นการป้องกันให้การเกิดอุบัติเหตุในการปฏิบัติหน้าที่ลดน้อยลงหรือหมดไป ได้แก่ การเช็คท า
ความสะอาดกระจกหน้ารถ  การวางกรวยยางขณะจอดรถ การซ่อมแซมอุปกรณ์ให้อยู่ในสภาพดี
ก่อนขับรถ  การระมัดระวังไม่ขับรถในลักษณะเสี่ยงอั นตราย  การขับรถด้วยความเร็วตามที่
กฎหมายก าหนด  การมีมารยาทในการขับรถ  การควบคุมรถให้อยู่ในช่องเดินรถให้เหมาะกับสภาพ
จราจร  การระมัดระวังและให้สัญญาณในขณะแซง  การให้สัญญาณแสดง การเลี้ยวรถ   การไม่ดื่ม
ของมึนเมาและสูบบุหรี่ขณะปฏิ บัติงาน      การปฏิบัติตามสัญญาณ จราจรป้ายสัญญาณและ
สัญลักษณ์ต่างๆ   
 

ประโยชน์ท่ีได้รับจากการวิจัย 
 1.  ท าให้ทราบถึง ระดับของ พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน  การรับรู้
ความเสี่ยงอันตราย    ความเชื่ออ านาจ ในตน   การควบคุมความปลอดภัย และแรงสนับสนุนทาง
สังคมของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   
 2.  ท าให้ทราบถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการขับรถบรรทุก
น้ ามัน ของพนักงานขับรถบรรทุกของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   
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                  3.   สามารถน าผลการวิจัยมาจัดล าดับความ ส าคัญ ในการวางแผนป้องกันและแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน และเพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
น ามาปรับใช้ให้เกิดประโยชน์ต่อไป 
                  4.   สามารถใช้เป็นแนวทางในการศึกษาวิจัย และเป็นข้อมูลเบื้องต้น   ให้แก่ผู้สนใจที่จะ
ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับเร่ืองพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในกลุ่มประชากรอ่ืนต่อไป 
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บทท่ี 2 
 

 วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
 

 ในการวิจัยเร่ืองพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตใุนการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง ประเทศไทย   ผู้วิจัยได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี 
และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพื่อน ามาเป็นแนวทาง และสร้างกรอบแนวคิด ในการวิจัย โดยได้เสนอ
ตามล าดับดังนี ้
               ส่วนที่ 1 พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
   1.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ 
   1.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤตกิรรมป้องกันอุบัติเหตใุนการปฏิบัติงาน             
              ส่วนที่ 2  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
   2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
   2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ การรับรู้ควา มเสี่ยงอันตราย และพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
             ส่วนที่ 3 ความเชื่ออ านาจในตน 
   3.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับความเชื่ออ านาจในตน 
   3.2 งานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับความเชื่ออ านาจ ในตน และพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 

 ส่วนที่ 4 การควบควบความปลอดภัย 
   4.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมความปลอดภัย 

   4.2 งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ การควบคุมความปลอดภัย และพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 

 ส่วนที่ 5 แรงสนับสนุนทางสังคม 
   5.1  แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวกับแรงสนับสนุนทางสังคม 

   5.2  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแรงสนับสนุนทางสังคมและพฤติกรรมป้องกัน 
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
                  ส่วนที่ 6  งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับตัวแปรส่วนบุคคลและพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน
การปฏิบัติงาน             
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ส่วนที่ 1  พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
 

1.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ 
 ความหมายของพฤติกรรม 
 มีผู้ให้ความหมายของพฤติกรรมไว้มากมาย ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี 
 พจนานุกรมลองแมน  (Longman) ให้ค าจ ากัดความว่า พฤติกรรมเป็นการกระท าหรือ  
การตอบสนองการกระท า ทางจิตวิทยาของแต่ละบุคคล และเป็นปฏิสัมพันธ์ของการตอบสนองต่อ
สิ่งกระตุ้นทั้งภายในหรือภายนอก นอกจากนี้ยังรวมถึงกิจกรรมการกระท าที่มีจุดมุ่งหมาย
สังเกตเห็นได้ หรือผ่านการใคร่ครวญมาแล้ว หรือเป็นไปโดยไม่รู้สึกตัว (Golden 1984 : 90 อ้างถึง
ใน อลิสา  จันทร์เรือง 2545:45) 
 พจนานุกรมราชบัณฑิตยสถาน พ .ศ. 2542 (ราชบัณฑิตยสถาน 2546  : 768 ) ได้ให้
ความหมายของค าว่า พฤติกรรม หมายถึง การกระท า หรืออาการที่แสดงออกทางกล้ามเนื้อ 
ความคิด และความรู้สึก เพื่อตอบสนองสิ่งเร้า 
 ประภาเพ็ญ  สุวรรณ (2526 : 35)  กล่าวว่า พฤติกรรม หมายถึง กิจกร รมทุกประเภทที่
มนุษย์กระท า ทั้งที่สังเกตเห็นได้และไม่ได้ เช่น การเดิน การพูด ความรู้สึก เป็นต้น 
               สมโภชน์   เอ่ียมสุภาษิต (2526:2) กล่าวว่า พฤติกรรม หมายถึง สิ่งที่บุคคลกระท า 
แสดงออก ตอบสนอง หรือได้รับการตอบสนองต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งในสถานการณ์ใดสถ านการณ์หน่ึง 
สามารถสังเกตได้ อีกทั้งวัดได้ตรงกันด้วยเครื่องมือที่เป็นวัตถุ ไม่ว่าการแสดงออกหรือ                 
การตอบสนองนั้นจะเกิดขึ้นภายในหรือภายนอกร่างกาย 
 สุรพล  พยอมแย้ม (2545 : 18-19)  กล่าวว่า   พฤติกรรมในทางจิตวิทยานั้น หมายถึง  
การกระท าอันเนื่องมาจ ากการกระตุ้นหรือถูกจูงใจจากสิ่งเร้าต่าง  ๆ การกระท าหรือพฤติกรรม
เหล่านี้เกิดขึ้นเพื่อให้ผู้อื่นได้สัมผัสรับรู้ ทั้งนี้เราจะเห็นได้ว่ามีพฤติกรรมจ านวนมากที่แม้จะกระท า
ด้วยสาเหตุ หรือจุดมุ่งหมายเดียวกัน แต่ลักษณะท่าที่กิริยาอาการอาจแตกต่างกันไป เมื่อบุคคล เวลา 
สถานที่ หรือ สถานการณ์เปลี่ยนไป ความแตกต่างที่เกิดขึ้นนี้ เป็นเพราะการกระท าในแต่ละคร้ัง
ของบุคคลที่มีสภาพร่างกายปกติ    ล้วนแต่จะต้องผ่านกระบวนการคิดและการตัดสินใจ                  
อันประกอบด้วย อารมณ์และความรู้สึกของผู้กระท าพฤติกรรมนั้น  ๆ จึงท าให้พฤติกรรมขอ งแต่ละ
คราวเปลี่ยนแปลงหรือปรับเปลี่ยนไปตามเร่ืองที่เกี่ยวข้องเสมอ  
             จากความหมาย ดังกล่าวข้างต้น สรุปได้ว่า  พฤติกรรม หมายถึง การกระท าหรือ           
การแสดงออกทุกอย่างของบุคคลต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่งภายใต้สถานการณ์นั้น ๆ ทั้งที่สังเกตได้โดยตรง
และสังเกตไม่ ได้โดยตรง แต่สามารถวิ นิจฉัยได้ว่ามีพฤติกรรมหรือไม่โดยการใช้เคร่ืองมือทดลอง
หรือทดสอบ  
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 กระบวนการเกิดพฤติกรรม 
 สุรพล  พยอมแย้ม (2545  : 25- 26 ) ได้แบ่ งกระบวนการเกิดพฤติกรรมเป็น 3 
กระบวนการย่อย ดังนี้คือ 
 1.  กระบวนการรับรู้ (Perception Process) กระบวนการรับรู้ เป็นกระบวนการเบื้องต้น
ที่เร่ิมจากการที่บุคคลได้รับสัมผัสหรือรับข่าวสารจากสิ่งเร้าต่าง  ๆ โดยผ่านระบบประสาทสัมผัส    
ซึ่งรวมถึงการรู้สึกกับสิ่งเร้าที่รับสัมผัสนั้นด้วย 
 2. กระบวนการคิดและเข้าใจ (Cognition Process) กระบวนการน้ีอาจเรียกได้ว่า  
“กระบวนการทางปัญญา ”  ซึ่งเป็นกระบวนการที่ประกอบไปด้วยการเรียนรู้ การคิด และการจ า 
ตลอดจนการน าไปใช้หรือเกิดพัฒนาการจากการเรียนรู้น้ันๆ ด้วย การรับสัมผัสและการรู้สึกที่น ามา
สู่การคิดและเข้าใจนี้ เป็นกระบวนการท างานที่มีความละเอียดซับซ้อนมาก และเป็นกระบวนการ
ภายในทางจิตใจ ที่ยังมิอาจศึกษาและสรุปเป็นค าอธิบายอย่างเป็นหลักการที่ชัดเจนได้ 
 3.  กระบวนการแสดงออก  (Spatial Behavior Process)  หลังจากผ่านขั้นตอนของ    
การรับรู้และการคิดและเข้าใจแล้วบุคคลจะมีอารมณ์ตอบสนองต่อสิ่งที่ได้รับรู้น้ัน  ๆ แต่ยังมิได้
แสดงออกให้ผู้อ่ืนได้รับรู้ ยังคงเป็นพฤติกรรมที่อยู่ภายใน  (Cover Behavior) แต่เมื่อได้คิดและเลือก
ที่จะแสดงการตอบสนองให้บุคคลอ่ืนสังเกตได้เราจะเรียกว่า พฤติกรรมภายนอก  (Overt  Behavior) 
ซึ่งพฤติกรรมภายนอกนี้เป็นส่วนหนึ่งของพฤติกรรมที่มีอยู่ทั้งหมดภายในตัวบุคคลนั้น เมื่อมี
ปฏิกิริยาตอบสนองต่อสิ่ง เร้าใดสิ่งเร้าหนึ่ง การแสดงออกมาเพียงบางส่วนของที่มีอยู่จริงเช่นนี้      
จึงเรียกว่า Spatial Behavior 
 โดยแท้จริงแล้ว กระบวนการย่อยทั้ง 3 ขั้นตอนนั้น  ไม่สามารถแยกออกจากกันหรือ     
เป็นอิสระต่อกันได้ เพราะการเกิดพฤติกรรมแต่ละคร้ังจะมีความต่อเน่ืองสัมพันธ์กันอย่างมาก 
 

              องค์ประกอบของพฤติกรรม 
 บลูม (Bloom 1975:65-197, อ้างถึงในนพดล บ ารุงกิจ 2544:14-15)   กล่าวถึง พฤติกรรม
ว่ากิจกรรมทุกประเภทที่มนุษย์กระท าเป็นสิ่งที่อาจจะสังเกตได้หรือสังเกตไม่ได้สามารถแบ่ง
พฤติกรรมได้ 3 ส่วน ดังนี้ 
 1.  พฤติกรรมด้านควา มรู้ (Cognitive Domain) พฤติกรรมด้านนี้ ได้จ าแนกล าดับ
ขั้นตอนของความสามารถด้านความรู้ การใช้ความคิด และการพัฒนาสติปัญญา  ซึ่งมีขั้นตอนดังน้ี 
คือ ความรู้ ความเข้าใจ การน าความรู้ไปใช้ การวิเคราะห์ การสังเคราะห์ และการประเมินผล 
 2. พฤติกรรมด้านทัศนคติ ค่านิยม ความรู้สึกชอบ (Affective Domain) พฤติกรรมด้านนี้ 
หมายถึง พฤติกรรมที่เกิดขึ้นภายในจิตใจ ซึ่งได้แก่ ความรู้สึ ก ความชอบ ความสนใจ การให้คุณค่า
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การรับ การเปลี่ยน ค่านิยม พฤติกรรมที่เกิดขึ้นภายในจิตใจ เป็นพฤติกรรมที่ยากต่อการอธิบายและ
ต้องใช้เคร่ืองมือพิเศษในการวัดพฤติกรรมเหล่านี้ 
 3.  พฤติกรรมด้านการปฏิบัติ (Psychomotor Domain) เป็นพฤติกรรมที่แสดงออกทาง
ร่างกายให้เห็นถึงความสามารถ รวมทั้งการปฏิบัติหรือพฤติกรรมที่สังเกตได้ พฤติกรรมด้านนี้
สามารถประเมินผลได้ง่ายแต่ละกระบวนการ ที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมในด้านนี้ ต้องใช้ระยะเ วลาและ
การตัดสินใจหลายขั้นตอน 
 องค์ประกอบของพฤติกรร มเป็นเร่ืองที่มีความสลับซับซ้อน และพฤติกรรมในแต่ละ
บุคคลที่แสดงออกมาก็ย่อมแตกต่างกันทั้งนี้ เนื่องมาจากพื้นฐานการเลี้ยงดูของค รอบครัว การศึกษา 
และการเรียนรู้หรือสภาพสังคมต่าง ๆ ซึ่งสิ่งเหล่านี้ล้วนแต่มีผลต่อพฤติกรรมทั้งสิ้น 
 จากที่ได้กล่าวมาข้างต้นสรุป ได้ว่า พฤติกรรม หมายถึง การกระท าของบุคคลที่ แสดง
ออกมาเพื่อตอบสนองสิ่งต่างๆ พฤติกรรมที่แสดงออกมาไม่ว่าจะเป็นการกระท าที่พึงประสงค์
หรือไม่พึงประสงค์  ซึ่งอาจจะสังเกตเห็นการกระท านั้นได้หรือไม่ได้ก็ตาม ซึ่งการกระท านั้น มีผล
มาจากพื้นฐานของความรู้และทัศนคติของแต่ละบุคคลนั้น ๆ 
 

              ความหมายของพฤติกรรมการป้องกัน 
 แลงลี   (Langlie 1977, อ้างถึงใน  อลิสา จันทร์เรือง  2545 : 47)   กล่าวว่า   พฤติกรรม       
การป้องกัน  คือ กิจกรรมที่บุคคลกระท าโดยความสมัครใจ เพื่อเจตนาในการป้ องกันการเกิดโรค 
ป้องกันความพิการ รวมทั้งการสืบค้นโรคขณะที่ยังไม่แสดงอาการของโรค 
 แฮริส และกูเตน (Harris and Guten 1979, อ้างถึงใน อลิสา จันทร์เรือง 2545 : 47) ได้ให้
ความหมายของพฤติกรรมการป้องกัน (Protective Behavior)  หมายถึง การกระท าของบุคคลที่ท า
เป็นปกติอย่างสม่ าเสมอ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อปกป้อง ส่งเสริม หรือคงไว้ซึ่งภาวะสุขภาพที่ดี 
              จากความหมายดังกล่าวข้างต้น สรุปได้ว่า  พฤติกรรมการป้องกัน หมายถึง  การกระท า
ของบุคคลเพื่อป้องกันความผิดปกติของร่างกายที่ท าเป็นปกติอย่างสม่ าเสมอ 
 

 ระดับของการป้องกัน 
 แคปแลน (Caplan 1964, quoted in Bloom 1996 : 2-3 , อ้างถึงใน อลิสา จันทร์เรือง 
2545 : 47) ได้แบ่งระดับของการป้องกันทางจิตวิทยาออกเป็น 3 ระดับดังนี้คือ 
 1.  การป้องกันเบื้องต้น (Primary Prevention) หมายถึง การป้องกันปัญหาก่อน
ล่วงหน้าที่เกิดปัญหาขึ้น เพื่อป้ องกันไม่ให้เกิดผู้ป่วยรายใหม่ขึ้น โดยเฉพาะกลุ่มที่มีโอกาสเสี่ยง 
สภาวะเสี่ยงหรือสภาพการณ์  ซึ่งขั้นนี้เป็นการก าจัดต้นตอสาเหตุของปัญหา 
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 2.  การป้องกันระดับที่สอง (Secondary Prevention) หมายถึง การป้องกันในขั้นนี้เน้น
ไม่ให้ปัญหาที่เกิดขึ้นมาแล้วลุกลามเป็นการลดอัตราการเกิดโรคของผู้ป่วยรายใหม่ ลดความรุนแรง
ของปัญหาที่เกิดขึ้น 
 3.  การป้องกันระดับที่สาม (Tertiary Prevention) หมายถึง การป้องกันนี้มุ่งเน้นไม่ให้
เกิดความรุนแรงปัญหาในชุมชน มุ่งการบ าบัดรักษา ไม่ให้ปัญหาลุกลาม  และฟื้นฟูสมรรถภาพของ
ผู้ป่วยให้คืนสภาพเดิม 
 

 พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุจราจร 
 พฤติกรรมใน ป้องกันอุบัติเหตุจราจร ควรที่จะเร่ิม ที่การป้องกันเบื้องต้นก่อนที่จะเกิด
ปัญหาขึ้น ซึ่งส่วนใหญ่แล้วการป้องกันขั้นน้ีจะเน้นถึงพฤติกรรมของผู้ขับขี่เป็นส าคัญ แต่ถ้าเกิด
ปัญหาอุบัติเหตุขึ้นมาแล้วก็ควรที่จะป้องกันในระดับ ต่อๆไป ซึ่งส านักงานคณะกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุแห่งชาติ ส านักนายกรัฐมนตรี ( 2537 : 1-2) ได้แบ่งการป้องกันอุบัติเหตุออกเป็น 3 ระดับ
ดังนี ้
 1.  การป้องกันอุบัติเหตุระดับปฐมภูมิ  (Primary Prevention) เป็นพฤติกรรมเพื่อ
ป้องกันไม่ให้อุบัติเหตุเกิดขึ้น ได้แก่ 
      1.1 ผู้ขับขี่ยานพาหนะ ควรมีจิตส านึกและร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎจราจร   
อย่างเคร่งครัด ไม่ดื่มสุราหรือของมึนเมา หรือเสพสารเสพติดก่อนการขับขี่ยานพาหนะ โดยค านึงถึง
ความปลอดภัยของตนเองและผู้อื่น 
  1.2  ประชาชนทั่วไปเป็นค วามส าคัญของการป้องกันอุบัติเหตุ มีความรู้สึก มีส่วน
ร่วมในสังคมที่จะต่อต้าน รังเกียจผู้ที่กระท าผิดกฎจราจร และเป็นแนวร่วมในการผลักดันให้ผู้ขับขี่
ปฏิบัติตามกฎจราจร 
  1.3  ผู้ประกอบการด้านการผลิตยานพาหนะ เห็นความส าคัญของการป้องกัน
อุบัติเหตุ โดยการผลิต “ผลิตภัณฑ์คุณภาพ” เน้นถึงระบบความปลอดภัยและอุปกรณ์ความปลอดภัย 
 2.  การป้องกันอุบัติเหตุระดับทุติยภูมิ (Secondary Prevention) เป็นพฤติกรรมเพื่อป้อง
อันการบาดเจ็บ หรืออันตรายต่อร่างกายและชีวิต หากเกิดอุบัติเหตุขึ้น ได้แก่ 
  2.1 ผู้ขับขี่ มีการใช้อุปกรณ์ป้องกันความปลอดภัย มีจิตส านึก และร่วมมือใน       
การปฏิบัติต ามมาตรการ และกฎหมายด้านการป้องกัน ได้แก่ การสวมหมวกนิรภัยทุกครั้งที่ขับขี่
รถบรรทุกน้ ามัน 
  2.2 ประชาชนทั่วไป มีพฤติกรรมร่วมมือที่จะต่อต้านผู้กระท าผิดกฎจราจร และ
เป็นแนวร่วมในการผลักดันให้ผู้ขับขี่ และผู้โดยสารปฏิบัติตามการป้องกันต่าง ๆ  
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  2.3  เจ้าหน้าที่มี การเข้มงวดกวดขันจับผู้กระท าผิดอย่างเคร่งครัด ไม่ควรเลือก
ปฏิบัต ิ
 3. การป้องกันอุบัติเหตุระดับตติยภูมิ (Tertiary Prevention) เป็นพฤติกรรมการป้องกัน
เพื่อให้ผู้ประสบอุบัติเหตุรอดชีวิต หรือมีอาการไม่รุนแรงมากขึ้นจนถึงเสียชีวิตหรือพิการ โดย
กระทรวงสาธารณสุขเป็นผู้รับผิดชอบได้แก่ 
  3.1 การให้ความรู้แก่ประชาชนและอาสาสมัครสาธารณสุข ในด้านการช่วยเหลือ
ปฐมพยาบาลการน าส่งที่ปลอดภัย และการช่วยชีวิตผู้บาดเจ็บขั้นต้น 
  3.2 การจัดท าและซ้อมแผนปฏิบัติการ ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุที่มีความรุนแรงและ
สาธารณภัยประจ าหน่วยงาน ท้องที่และจังหวัดต่าง ๆ   
  3.3 การจัดตั้งระบบการให้บริการด้านการแพทย์ฉุกเฉิน ระบบการแพทย์ฉุกเฉิน
ก่อนถึงโรงพยาบาล โดยกระทรวงสาธารณสุขร่วมกับหน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชน 
       3.4 การก าหนดนโยบาย และการประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน
ระดับประเทศในด้านอุบัติเหตุและสาธารณภัย 
 

 การป้องกันอุบัติเหตุในการขับขี่ ส านักงานคณะ กรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ  
ส านักนายกรัฐมนตรี  (2537 )    ได้สรุปพฤติกรรมการขับขี่รถ โดยปฏิบัติตามกฎจราจร ดังมี
รายละเอียดต่อไปนี้ 
 1.  การให้สัญญาณ 
      1.1 การขับรถที่ดีต้องให้สัญญาณไฟเลี้ยวหรือสัญญา ณมือ หรือทั้งสองอย่างเมื่อ
ต้องการจะเลี้ยวไปในทิศทางใด หรือให้สัญญาณไฟขณะชะลอรถหรือหยุดรถ ถ้าขณะขับรถ
สัญญาณมือไม่สะดวก ควรให้สัญญาณไฟ 
      1.2  ควรให้สัญญาณล่วงหน้าก่อนจะเลี้ยวไม่น้อยกว่า 30 เมตร 
       1.3  ห้ามกลับรถในขณะที่มีรถอื่นสวนมาหรือตามมาในระยะ 150 เมตร 
       1.4  ในเวลาก ลางวันที่แดดจ้าสัญญาณไฟ อาจสังเกตได้ยาก ควรใช้สัญญาณมือ
ประกอบด้วย 
 2.  การใช้ไฟหรือสัญญาณ 
      2.1 ให้ใช้ไฟ ส่องสว่างเมื่อมองเห็น คน รถ หรือสิ่งกีดขวางในทางไม่ชัดเจนใน
ระยะไม่น้อยกว่า 150 เมตร 
       2.2 ห้ามใช้ไฟสัญญาณแสงวับวาบ เสี ยงสัญญาณไซเรน เสียงสัญญาณที่เป็นเสียง
นกหวีดเสียงที่แตกพร่า เสียงหลายเสียง เสียงดังเกินสมควรในทางเดินรถ 
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 3.  การใช้สัญญาณมือ 
       ผู้ขับขี่จะต้องใช้สัญญาณมือ หรือแขน หรือสัญญาณเมื่อจะเลี้ยวรถให้รถคันอื่นแซง
หรือขึ้นหน้า เปลี่ยนช่องทางเดินรถ ลดความเร็ว จอ ดรถหรือหยุดรถ การให้สัญญาณมือให้ปฏิบัติ
ดังนี ้
  3.1 เมื่อจะลด ความเร็วของรถ ให้ผู้ขับขี่ยื่นแขนขวาตรงออกไปนอกระดับไหล่ 
และโบกมือขึ้นลงหลายคร้ัง 
  3.2 เมื่อจะหยุดรถ ให้ผู้ขับขี่ยื่นแขนขวาออกไปนอกรถเสมอระดับไหล่ แขนขวา
ท่อนล่างตั้งฉากกับแขนขวาท่อนบนและตั้งฝ่ามือขึ้น 
  3.3 เมื่อจะให้รถคันอ่ืนผ่านหรือแซงขึ้นหน้า ให้ผู้ขับขี่ยื่นแขนขวาตรงออกไป  
นอกรถเสมอ ระดับไหล่และโบกมือไปทางข้างหน้าหลายคร้ัง 
  3.4 เมื่อจะเลี้ยวขวาหรือเปลี่ยนช่องเดินรถไปทางขวา ให้ผู้ขับขี่ยื่นแขนขวาตรง
ออกไป นอกรถเสมอระดับไหล่ 
         3.5 เมื่อจะ เลี้ยวซ้ายหรือเปลี่ยนช่องเดินรถไปทางซ้าย ให้ผู้ขับขี่ยื่นแขนขวาตรง
ออกไปนอกรถเสมอระดับไหล่และงอข้อมือชูขึ้นโบกไปทางซ้ายหลายคร้ัง 
 4.  การแซง 
       ก่อนจะแซงต้องดูว่าจ าเป็นหรือเปล่า ถ้าจ าเป็นก็ต้องพ้นแน่แล้วหรือและเมื่อมีรถที่
ขับโดยคนไร้สติ แซงเข้ามาในทางให้หลบเพื่อความปลอดภัย 
       4.1  ควรแซงทางขวาเท่านั้น 
      4.2  การแซงซ้าย ควรกระท าเมื่อจ าเป็นหรือเมื่อรถด้านหน้าก าลังจะเลี้ยวขวา 
          4.3  อย่าแซงรถทางขวา ในขณะที่รถข้างหน้าได้ให้หรือก าลังให้สัญญาณเลี้ยวขวา 
       4.4  การแซงซ้ายจะกระท าได้ในถนนที่มีมากกว่า 2 เลนขึ้นไปในทิศทางเดียวกัน 
       4.5  อย่าเปลี่ยนเส้นทางเดินรถจนกว่าจะแน่ใจว่าช่องทางนั้นปลอดภัย 
        4.6  ให้สัญญาณเมื่อท่านต้องการจะเปลี่ยนเลน 
       4.7  การแซงนั้นต้องแน่ใจว่ามีระยะพอและไม่ก่อให้เกิดอันตรายกับรถที่สวนมา 
       4.8  บนถนนทีม่ีมากกว่า 2 ช่องทาง ช่องทางขวาสุดจะใช้ส าหรับแซงเท่านั้น 
       4.9  ขับรถช้าจะต้องขับชิดซ้ายหรือขับอยู่ในช่องซ้ายสุด 
       4.10 เมื่อมีรถตามหลังบีบแตร หรือใช้สัญญาณไฟขอทางขับชิดซ้ายให้รถหลังแซง
เมื่อเห็นว่าปลอดภัย 
       4.11 อย่าเร่งความเร็ว ในขณะที่มีคันหน่ึงก าลังแซงรถของท่านอยู่ 
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 5.  การเลี้ยวรถและการกลับรถ 
       5.1  รถเลี้ยวซ้ายให้ขับรถชิดทางด้านซ้าย 
       5.2  รถเลี้ยวขวาให้ขับชิดทางด้านขวาก่อนถึงทางเลี้ยว ไม่น้อยกว่า 30 เมตร  
       5.3  ในกรณีทางร่วม ทางแยก ถ้ามีรถเลี้ยวซ้าย เลี้ยวขวาพร้อมกัน ให้ รถเลี้ยวซ้าย
ให้ทางแก่รถเลี้ยวขวาก่อน 
       5.4  ในทางเดินรถที่สวนกันได้ ห้ามกลับรถเมื่อมีรถอื่นสวนมา หรือตามมาในระยะ
ไม่น้อยกว่า 150 เมตร 
       5.5  ห้ามกลับรถที่ทางร่วมทางแยก เว้นแต่จะมีเคร่ืองหมายจราจรให้กลับรถได้ 
 6. การขับรถตามกัน ไม่ควรขับรถตามกันอย่ างกระชั้นชิด ควรทิ้งระยะรถให้ห่างกัน
อย่างน้อย 6 เมตร 
 7.  การหยุดรถและจอดรถ ห้ามจอดรถในสถานที่ต่อไปนี้ 
       7.1  ในทางร่วมทางแยก หรือในระยะ 10 เมตร จากทางร่วมทางแยก 
       7.2  ในระยะ 3 เมตร จากทางข้ามม้าลาย 
       7.3  ในระยะ 3 เมตร จากท่อน้ าดับเพลิง 
        7.4  ในระยะ 10 เมตร จากที่ติดตั้งสัญญาณจราจร 
       7.5  ในระยะ 15 เมตร จากทางรถไฟผ่าน 
         7.6  ในระยะ 15 เมตร ก่อนถึงป้ายรถประจ าทาง และเลยไปอีก 3 เมตร 
       7.7  ในระยะทาง 3 เมตร จากตู้ไปรษณีย์ 
       7.8  ถ้าจอดรถทางลาดชัน ต้องหันล้อหน้าของรถเข้าขอบทาง 
       7.9  ในเวลากลางคืน ขับรถที่จอดรถในทางต้องเปิดไฟ หรือให้แสงสว่างที่มองเห็น
ได้ในระยะ 150 เมตร 
       7.10 ในระยะ 5 เมตร จากทางรถไฟผ่านห้ามหยุดรถ 
 8.  การจอดรถบนเขาหรือทางลาด 
       เมื่อจอดรถ ให้หันล้อเข้ากับขอบทาง ส าหรับในที่ ๆ ไม่มีขอบถนน ให้หมุนล้อรถ
ไปทางด้านริมถนน กรณีจอดรถบนถนนทางเข้าออกบ้านที่เป็นทางลาดให้ล้อรถไปทางด้านที่จะ
บังคับรถไม่ให้ออกไปสู่ถนน 
 9.  ควรลดความเร็ว 
      เมื่อขับขี่ยานพาหนะในลักษณะ ทางลาดชัน ทางโค้ง ทางแยก ทางร่วม ที่การจราจร
คับคั่ง ถนนลื่น มีน้ าขัง ควรลดความเร็วของรถ 
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 10.  สิ่งท่ีผู้ใช้รถใช้ถนนควรทราบ 
       10.1 อย่าขับรถในขณะที่รถมีการบรรทุกสิ่งของหรือผู้โดยสาร ที่ท าให้ไม่อาจเห็น
ทางด้านหน้าได้ หรือที่ไม่สามารถควบคุมรถได้ 
       10.2 อย่าบรรทุกคน หรือสิ่งของ ยื่นออกทางด้านซ้ายหรือด้านขวาเกินกว่าตัวรถ 
       10.3 อย่าลากจูงผู้ที่ก าลังขับขี่รถจักรยาน รถบรรทุกน้ ามัน หรือล้อเลื่อนชนิดต่าง ๆ 
 11.  หยุดเพื่อลดอุบัติเหตุ 
       ใช้ความเร็วตามกฎหมายก าหนด ลดความเร็วในที่คับขัน รถช้าขับชิดซ้าย ถ้ามีสอง
ช่องเดินรถให้ขับช่องซ้ายสุด ยอมให้รถที่ใช้ความเร็วสูงกว่าและขอทางแล้วผ่านขึ้ นหน้า อย่าเร่ง
ความเร็วแข่ง อย่าแซงรถตรงทางโค้ง บนสะพาน ตรงเส้นทึบ สิ่งส าคัญที่สุดต้องสังเกตและปฏิบัติ
ตามป้ายจราจร 
 12.  สุรา ยาเสพติด และยากระตุ้นประสาท กับการขับรถ 
       เวลาขับรถต้องมีความกระฉับกระเฉง ตื่นตัว และมีความระมัดระวังตลอดเวลาไม่
ขับรถหลังจากที่ได้บริโภคเคร่ืองดื่มหรือยาใด  ๆ ที่ท าให้ไม่อาจขับรถได้เหมือนปกติ หรือท าให้ลด
ความระมัดระวังหรือมีปฏิกิริยาช้าลง เมื่อเกิดอุบัติเหตุฉุกเฉินประมาณครึ่งหนึ่งของคนที่ถึงแก่  
ความตายจากอุบัติเหตุบนท้องถนน มีสาเหตุมาจากการบริโภคแอลกอฮอล์หรือยาเสพติด จึงเห็นได้
ว่าทั้งสองอย่างนี้เป็นอันตรายต่อการขับรถเป็นอย่างมาก 
                  นอกจากนี้ การป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทย จะถูกก าหนดและควบคุมให้พนักงานต้องยึดถือเป็นแนวทางปฏิบัติในการ
ท างาน คือการขับรถบรรทุกน้ ามัน เร่ิมตั้งแต่รับงานจัดส่งน้ ามันซึ่งส่วนใหญ่พนักงานจะต้องปฏิบัติ
อยู่บนรถบรรทุกน้ ามัน จนถึงสิ้นสุดการท างาน หลังจากได้จัดส่งน้ ามันให้ลูกค้าครบถ้วนเรียบร้อย 
ตามหลักพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน การปฏิบัติ   ที่ก าหนดโดยสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทย  ดังที่ระบุในคู่มือพนักงานขับรถ   บริษัท พี.เอส.พี. ทรานสปอร์ต   ( 2550 : 
22 - 28 ) ได้สรุปพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ดังมีรายละเอียดต่อไปนี้ 
                   หลักการพึงปฏิบัติในการขับรถเพื่อความปลอดภัย 
            1.  ปฏิบัติตามกฎหมาย  พนักงานขับรถต้องปฏิบัติ ดังน้ี 
  1.1  มีความรู้เกี่ยวกับกฎหมายการจราจรทางหลวงทุกข้อบังคับอย่างเคร่งครัด 
  1.2  ต้องแน่ใจว่ายานพาหนะต้องมีใบอนุญาต ประกันภัย และเอกสารก ากับสินค้า
อันตรายที่ถูกต้อง โดยเก็บไว้ภายในห้องโดยสารตลอดเวลา 
  1.3  ต้องรายงานเร่ืองใบสั่งที่ได้รับ จากกรณีฝ่าฝืนกฎหมายในการขนส่งสินค้า
อันตรายทางรถยนต์ไปที่ส่วนของตนทันทีที่ท าได้ 
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 2.  มีมารยาทในการขับรถบนทางหลวง 
  พนักงานขับรถต้องปฏิบัติ และฝึกฝนมารยาทการขับรถ และการใช้ถนน 
            3.  ปฏิบัติตามสัญญาจราจร ป้ายสัญญาณ และสัญลักษณ์ต่างๆ 
  พนักงานขับรถต้ องมีความรู้ เข้าใจความหมายของป้าย หรือสัญญาณจราจรบน  
ท้องถนน สามารถปฏิบัติตามค าแนะน าเหล่านั้นอย่างถูกต้อง 
            4.  ปฏิบัติตามเทคนิคการขับรถในเชิงป้องกัน 
  พนักงานขับรถทุกคนต้องผ่าน ฝึกอบรม ทดสอบเทคนิคการขับขี่ และน าไปใช้จริง
ในสภาพถนน อากาศ สภาพการจราจร และการกระท าที่เป็นความเสี่ยงต่าง ๆ ของบุคคลอ่ืน ๆ 
            5.  ต้องไม่มีการด่ืมของมึนเมาและยาเสพติด 
  ห้ามใช้หรือมีสารจ าพวกแอลกอฮอล์และยาเสพติด ในขณะปฏิบัติหน้าที่อย่าง
เด็ดขาด พนักงานขับรถต้องแน่ใจว่า ยาต่าง ๆ หรือยาที่ได้จากใบสั่งยาซึ่งตนใช้อยู่จะไ ม่ท าให้
ความสามารถในการควบคุมพาหนะของพนักงานขับรถน้อยลง 
              6.  การไม่สูบบุหรี่ 
              7.  ห้ามพนักงานขับรถขึ้นขับรถโดยไม่ได้รับแต่งตั้งหรือได้รับมอบหมาย 
  บุคคลที่ได้รับการเห็นชอบและการแต่งต้ัง โดยเฉพาะจากคณะผู้บริหารเท่านั้น      
จึงจะสามารถขับรถขนส่งได้ 
              8.  การห้ามผู้โดยสารที่ไม่ได้รับอนุญาต 
  พนักงานขับรถต้องไม่อนุญาตให้บุคคลอ่ืน ๆ โดยสารไปกับรถขนส่ง 
              9.  ยางรถยนต์ 
  ไม่ควรใช้ยานพาหนะในขณะที่สภาพของยางอ่อนหรือแบน การขับขี่ด้วยสภาพยาง
ที่ไม่สมบูรณ์นั้น จะเป็นอันตรายต่อการควบคุมจุดทรงตัวของยานพาหนะ และท าให้เกิดความร้อน
ที่มากพอที่จะส่งผลให้เกิดการติดไฟ และอาจท าให้เกิดการจุดระเบิดใส่วนที่เก็บสินค้าทั้งหมด 
                10.  การบันทึกของเส้นทาง ระบบตรวจติดตามเส้นทางเดินรถในรถบรรทุกน้ ามัน 
  พนักงานขับรถต้องไม่แตะต้อง เคร่ืองมือบันทึก โดยตัวเคร่ืองบันทึกเส้นทางหรือ
อุปกรณ์ตรวจติดตามเส้นทางเดินรถ  จะแสดงการบันทึกผลการใช้งานยานพาหนะประจ าวันอย่าง
ต่อเน่ือง เคร่ืองบันทึกเส้นทางนี้สามารถเป็นพยานที่เชื่อถือได้เมื่อเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ โดยท า
หน้าที่บันทึกข้อมูลความเร็วของยานพาหนะ ขณะเกิดอุบัติเหตุ ต าแหน่ง และเวลา 
                  11.  ต้องมีผู้ดูแลรถบรรทุกตลอดเวลา 
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  พนักงานขับรถต้องไม่ไปจากจุดที่มีการขนสินค้าขึ้นและลงในขณะท าการขนถ่าย
สินค้า เมื่อเป็นเวลาหยุดพักซึ่งได้รับอนุญาตออกคลังน้ ามัน (การพักทานข้าวเที่ยง หรือกาแฟ และ
อ่ืน ๆ) จะต้องถอดกุญแจออก และล็อคประตูห้องโดยสาร 
          12.  การดูแลเคร่ืองมืออุปกรณ์ 
  พนักงานขับรถไม่ควรใช้ยานพาหนะที่อยู่ในสภาพที่ไม่สมบูรณ์ หรือไม่ปลอดภัย
บนท้องถนน ต้องรายงานสภาพของยานพาหนะที่ไม่ปลอดภัย เพื่อแก้ปัญหาเบื้องต้น และท าการ
ซ่อมแซมในทันที 
          13.  ก่อนการขับขี่ 
  พนักงานควรจะตรวจสอบยานพาหนะก่อนการเดินทางเพื่อให้แน่ใจว่ายานพาหนะ
นั้นมีความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 
  13.1 ไม่ควรใช้ยานพาหนะที่ไม่ผ่านการตรวจสอบ รายการตรวจสอบอย่างละเอียด
ก่อนการเดินทาง 
  13.2 พนักงานขับรถต้องท าความคุ้นเคยกับยานพาหนะที่ตนต้องใช้งาน 
                    13.3 พนักงานขับรถเรียนรู้ถึงวิธีการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในทุกสภาพถนนและ  
การจราจร 
  13.4 ไม่ว่าภายใต้สถานการณ์ใดๆ พนักงานขับรถไม่ควรปฏิบัติงานในยานพาหนะ
โดยที่ยังไม่คุ้นเคย และได้รับค าแนะน าเกี่ยวกับอุปกรณ์ความปลอดภัยและกา รใช้ยานพาหนะจาก
พนักงานขับรถผู้มีคุณสมบัติครบถ้วน 
            14.  ความเร็ว   ความเร็วบนท้องถนน เป็นสาเหตุเบื้องต้นของอุบัติเหตุ  
                   14.1 พนักงานขับรถจะต้องใช้ความเร็ว ตมที่ก าหนดอย่างเคร่งครัด 
                   14 .2 ในกรณีที่สภาพถนนไม่ดี พนั กงานขับรถควรลดความเร็วลง และปรับ
ความเร็วให้อยู่ในระดับที่เหมาะสม  
                   14.3 พนักงานขับรถควรได้รับการฝึกฝนการใช้เกียร์และเคร่ืองยนต์ เพื่อให้เหมาะ
กับสภาพถนนและการจราจร 
                   14.4 ไม่ควรปล่อยให้ยานพาหนะแล่นไปด้วยเกียร์ว่าง เพราะไม่ เพียงแต่จะเป็น
อันตรายเน่ืองจากไม่สามารถควบคุมยานพาหนะ แต่ยังจะเป็นการขัดขวางน้ ามันหล่อลื่นที่จะเข้าไป
ยังส่วนหลักของระบบส่งก าลังด้วย หากเกิดขึ้นต่อเน่ืองเป็นเวลานาน จะส่งผลให้เกิดการเสื่อมถอย
ก่อนเวลาอันควร และยังเป็นการเพิ่มโอกาสการเกิดอุบัติเหตุด้วย 
              15.  การควบคุมรถให้อยู่ในช่องจราจร 
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  15 .1 พนักงานขับรถจะต้องขับรถให้อยู่ในช่องเดินรถ ที่ถูกต้องตามกฎหมาย
ก าหนดรถบรรทุก 
  15.2 การเปลี่ยนช่องทางเดินรถจากช่องทางหนึ่งไปยังอีกช่องทางหนึ่ง ต้องมี      
การตรวจสอบที่แน่ใจแล้วว่า อีกช่องทางนั้นว่าง จึงจะเป็นการปฏิบัติที่ปลอดภัยและยอมรับได้ 
  15.3 พนักงานขับรถควรใช้ช่องทางเดินรถ ให้เหมาะกับสภาพจราจรในขณะนั้น 
  15.4 พนักงานขับรถต้องใช้ความระมัดระวังอย่างมากในขณะที่มีการขับรถตัดผ่าน
เส้นทางการเดินรถด้วยความเร็วสูง 
  15.5 พนักงานขับรถต้องแน่ใจว่าทางที่จะข้ามนั้นอยู่ในสภาพที่ปลอดภัย และมีเวลา
เพียงพอในการที่จะท าการข้ามได้ 
             16.  การเลี้ยว 
  16.1 พนักงานขับรถต้องเลี้ยวรถจากช่องทางเดินรถที่เหมาะสม เมื่อต้องเลี้ยวรถ
โดยข้ามจากช่องทางเดินรถอ่ืน 
                    16.2 พนักงานขับรถต้องมีความรับผิดชอบที่จะแน่ใ จว่า การเลี้ยวนั้นสามารถท าได้
โดยไม่ขัดขวางการจราจรอ่ืนก่อนเลี้ยวรถทุกคร้ัง 
  16.3 พนักงานขับรถต้องจัดวางต าแหน่งของยานพาหนะก่อน เพื่อให้ส่วนพ่วง
สามารถติดตามมาบนเส้นทางที่เหมาะสมตลอดการเลี้ยว 
  16.4 การขับรถทับขอบถนนและทางเดินเป็นอันตรายต่อคนเดินถนน และอาจเป็ น
สาเหตุที่ท าให้ยางเสียหายได้ 
  16.5 พนักงานขับรถต้องเลี้ยวรถโดยระวังเสาไฟฟ้า ป้ายโฆษณา ตลอดจนเสาไฟ
ถนน การเลี้ยวในถนนที่แคบซึ่งจ าต้องมีการล้ าเข้าไปหรือเป็นการกีดขวางช่องทางการจราจรอ่ืนนั้น
ต้องกระท าด้วยความระมัดระวัง 
  16.6 พนักงานขับรถจึงต้องให้สัญญาณแสดงก ารเลี้ยวก่อนเลี้ยวรถ และด าเนินการ
ด้วยความ ระมัดระวัง เพราะบ่อยครั้งที่ยานพาหนะขนาดเล็ก รถจักรยานยนต์ ตลอดจนคนเดินถนน
เข้าไปอยู่ในจุดที่พนักงานขับรถไม่สามารถมองเห็น 
             17.  ทางแยก 
  17.1 เมื่อเข้าสู่ทางแยก พนักงานขับรถต้องควบคุมยานพาหนะให้อยู่ในช่องทางเดิน
รถที่ถูกต้องการเข้าสู่ทางแยกต้องใช้ความเร็วในระดับที่พนักงานขับรถจะสามารถมองเห็น
“ภาพรวมในการขับขี่” 
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  17.2 จงคิดและตระหนักไว้เสมอว่า ป้ายสัญญาณหยุด ตลอดจนสัญญาณไฟแดง  
ไม่สามารถท าให้ยานพาหนะอื่นๆหยุดได้เสมอไป ด้วยเหตุนี้ การขับขี่ในเชิงป้องกัน ซึ่งจ ะช่วยให้
หลีกเลี่ยงอุบัติเหตุได้ 
            18.  ระยะที่ปลอดภัยในการขับขี่ 
  18.1 พนักงานขับรถไม่ควรขับยานพาหนะข้างหน้าใกล้จนเกินไป เนื่องจากจะ
สามารถหยุดรถได้โดยปลอดภัยและง่ายดาย หากยานพาหนะคันข้างหน้าหยุดอย่างกะทันหัน 
  18.2 พนักงานขับรถจะต้องรักษาระยะห่า งที่ปลอดภัยจากรถคันหน้า เวลาขั้นต่ า      
4 วินาทีตลอดเวลาของการขับติดตาม 
  18.3 ควรเพิ่มรยะห่างนี้ขึ้นอีก เมื่อสภาพการแย่ลง ถนนที่เปียกหรือลื่น หรือสภาพ
การมองเห็นลดลง 
             19.  การแซง  
  19 .1 เมื่อจะแซงยานพาหนะอื่น พนักงานขับรถควรอยู่ในช่องทางเดินร ถที่
เหมาะสม จนกระทั่งเห็นว่าเป็นการปลอดภัยแล้วที่จะผ่านไปได้ 
  19 .2 ความลาดเอียงของทางข้างหน้า ทางโค้งข้างหน้า การมองเห็นในระยะ
ข้างหน้าแรงฉุด ทางแยก ทางร่วมของจราจร ความเร็ว และความสามารถในการเร่งความเร็วของ
ยานพาหนะล้วนมีผลต่อการตัดสินใจที่จะขับแซง สิ่งต่า ง ๆ เหล่านี้จ าเป็นที่พนักงานขับรถ          
ควรพิจารณาทบทวนก่อนขับรถแซง 
  19.3 พนักงานขับรถควรตัดสินใจอย่างแน่วแน่ เมื่อจะแซง 
  19.4 ขณะเร่ิมแซงก็ไม่ควรลังเลหรือล่าช้า 
  19.5 พนักงานขับรถต้องเร่งความเร็วและน ายานพาหนะผ่านไปอย่างรวดเร็วและ 
  19.6 เมื่อขับแซงขึ้นไปได้แล้ว พนักงานขับรถควรใช้สัญญาณเพื่อกลับเข้าช่องทาง
เดิม 
  19.7 เมื่อยานพาหนะถูกรถคันอื่นแซง พนักงานขับรถควรยอมให้ทางและปล่อยให้
รถแซง 
          19.8 ในกรณีที่จ าเป็น พนักงานขับรถควรลดความเร็วลง เพื่อให้ยานพาหนะที่ก าลัง
ขับแซงอยู่สามารถแซงไปได้โดยง่าย และให้การแซงเป็นไปอย่างเรียบร้อย 
  19.9 พนักงานขับรถไม่ควรส่งสัญญาณให้กับยานพาหนะอื่น เพื่อเป็นการบอกว่า
“ปลอดภัย” ที่จะแซงได้ การปฏิบัติเช่นน้ีเป็นการกระท าที่ไม่ปลอดภัยไม่ว่ากรณีใด ๆ นอกจากนั้น 
ยังเป็นการเพิ่มความเสียงให้กับตัวพนักงานขับรถและบริษัทในด้านความรับผิดชอบในกรณีการเกิด
อุบัติเหตุ 
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              20.  การถอยหลัง 
  20.1 การถอยหลังนั้น เป็นการควบคุมยานพาหนะไปในแนวทางที่เป็นอันตราย
ที่สุด 
  20.2 หากเป็นไปได้ควรหลีกเลี่ยง 
  20 .3 ในกรณีที่มีความจ าเป็นในการถอยหลัง   พนักงานขับรถจะต้องเป็น                  
ผู้ควบคุมดูแลการเคลื่อนไหวยานพาหนะเสมอการให้ผู้อ่ืน โบกมือสัญญาณในการถอยหลัง 
พนักงานขับจะต้องบอก วิธีการใช้สัญญาณมือที่ถูกต้องให้ด้วย ถึงกระนั้นก็ตามควรตรวจสอบ 
  20.4 พื้นที่การถอยให้ปลอดภัยด้วยตนเองย่อมเชื่อถือได้แน่นอนกว่า 
  20.5 การถอยออกจากรถเพื่อตรวจสอบว่ า ช่องว่างบริเวณด้านหลังนั้นไม่มีสิ่งกีด
ขวาง ไม่มียานพาหนะอื่นๆ หรือคนทั่วไป จึงเป็นข้อก าหนดด้านความปลอดภัย 
  20.6 พนักงานขับรถไม่ควรถอยหลังในกรณีที่มองไม่เห็นทางข้างหลัง  ควรใช้
กระจกหรือการได้รับความช่วยเหลือจากบุคคลอ่ืน 
                    20.7 ถ้าการตรวจสอบพื้นที่ที่ผ่านไปนานแล้ว แม้เพียงไม่กี่วินาที พนักงานขับรถ
ควรท าการตรวจสอบอีกครั้ง 
             21.  การจอดรถ 
  21.1 พนักงานขับรถควรชะลอและใช้ความเร็วต่ าในขณะที่เข้าใกล้บริเวณที่จะจอด 
ยานพาหนะ 
  21.2 ควรจอดยานพาหนะไว้ในบริเวณที่จอดที่ปลอดภัย 
  21.3 ควรจอดยานพาหนะบนระดับพื้นดินที่ไม่ลาดเอียง 
  21.4 ควรจอดยานพาหนะในทิศทางที่สามารถออกได้โดยการควบคุมยานพาหนะ
ไปข้างหน้า 
  21.5 เมื่อยานพาหนะอยู่ในต าแหน่งที่ถูกต้องแล้ว พนักงานขับรถควรใส่เบรกมือ 
ในกรณีที่พื้นที่จอดเอียง ให้ใช้ไม้รองล้อเพื่อป้องกันรถไหล 
             22.  การเบรกเพื่อหยุดรถ 
  22.1 เมื่อมีการชะลอความเร็วหรือการหยุด ควรค่อย ๆ เบรกเพื่อให้แรงอัดของ
เคร่ืองยนต์ช่วยในการเบรก 
  22 .2 การชะลอความเร็วอย่างช้าๆ พร้อมให้สัญญาณไฟล่วงหน้า เป็นระยะ ๆ        
จะช่วยให้ยานพาหนะอื่น ๆ ที่ตามมารู้ถึงการหยุดของยานพาหนะและสามารถรักษาระยะห่างให้อยู่
ในระยะที่ปลอดภัยได้ 
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  22.3 ควรใช้เกียร์ต่ าที่ระดับความชันที่สูงในขณะที่ยานพาหนะอยู่บนทางลาดชัน
และเนินเขา 
  22.4 ความเร็วที่เกินก าหนดอาจท าให้พนักงานขับรถไม่สามารถเปลี่ยนเกียร์ให้
ต่ าลงได้ในขณะที่ลงเขา การย้ าเบรกของระบบเบรกอากาศเป็ นการกระท าที่ไม่ปลอดภัย และ            
ควรหลีกเลี่ยงเน่ืองจากจะเป็นการท าให้อากาศที่อยู่ในระบบเบรกหมดลง 
  22.5 ในกรณีที่จ าเป็น การเหยียบเบรกเป็นวิธีหนึ่งที่มีประสิทธิภาพในการลด
ความเร็ว 
  22.6 ระบบการป้องกันการล็อคล้อ (ABS) ระบบนี้ไม่สามารถทดแทนลักษณะนิสัย
การขับขี่ที่ดีได้และยังเป็นการเข้าใจผิดที่อันตรายที่ว่า ระบบ ABS จะท าให้การหยุดง่ายขึ้นและช่วย
ในการเสี่ยงอันตราย ดังนั้นก่อนการปฏิบัติงานกับยานพาหนะที่ติดตั้งระบบ ABS พนักงานขับรถ
ทุกคนควรได้รับการฝึกฝนอย่างเหมาะสม 
             23.  การขับขี่ยานพาหนะในสภาพ ฝนตก ถนนลื่นและหมอกลงจัด 
  สภาพผิวหน้าถนนลื่นต้องใช้เทคนิคพิเศษในการควบคุมรถ พนักงานขับรถที่ใช้
เทคนิคที่ไม่เหมาะสม อาจเป็นสาเหตุของการลื่นไถลที่เป็นอันตราย 
  23.1 การปฏิบัติที่ปลอดภัย ในการขับขี่ยานพาหนะในขณะที่มีโคลน ใบไม้ ฝนตก 
ลูกเห็บ ก็คือ การลดความเร็วของยานพาหนะให้เหมาะกับสภาพของถนน 
  23.2 หลีกเลี่ยงการเบรกอย่างรุนแรง การหยุดอย่างกะทันหันจะไม่สามารถควบคุม
การลื่นไถลได้เลยได้ 
  23.3 วิธีการปฏิบัติที่ปลอดภัยส าหรับการขับขี่ คือ การขับอย่างช้า ๆ โดยใช้ไฟหน้า
ระดับต่ าใช้ไฟตัดหมอก 
  23.4 การใช้หลอดไฟให้แสงสว่างสี่ ทิศทางเพื่อเพิ่มความสามารถในการมองเห็น
ของยานพาหนะ 
  23.5 หากมีปัญหาด้านเคร่ืองยนต์  และมีความจ าเป็นที่จะต้องน ายานพาหนะออก
นอกช่องทางเดินรถเน่ืองจากหรือสภาพอากาศ 
  23.6 พนักงานขับรถต้องพยายามหาจุดที่ปลอดภัยบนถนน เพื่อท าการจอด 
  23.7 ควรหลีกเลี่ยงการหยุดยานพ าหนะบริเวณด้านข้างของถนน พนักงานขับรถ
ควรคาดหมายเหตุการณ์ฉุกเฉินโดย “ขับไปข้างหน้า” 
  23.8 หลีกเลี่ยงความจ าเป็นในการหลบหลีกในนาทีสุดท้าย 
  23.9 ควรหมั่นทดสอบระบบเบรกเป็นคร้ังคราวเพื่อดูถนนลื่น หรือยานพาหนะ
สูญเสียการทรงตัวหรือไม่ 
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  23.10 พนักงานขับรถควรหมั่น ปรับความเร็วของยานพาหนะให้เข้ากับสภาพของ
ถนนและอากาศ 
             24   การข้ามทางรถไฟ  ควรหยุดรถอย่างสมบูรณ์ที่ระยะทางปลอดภัยจากทางรถไฟ  
เมื่อ.. 
  24.1 ร้ัวกั้นทางข้ามลดต่ าลง 
  24.2 พนักงานโบกธงให้สัญญาณ 
  24.3 เมื่อมีป้ายจราจรก าหนดให้หยุดรถเลยไม่ว่ากั้นทางข้ ามจะถูกลดต่ าลงมา
หรือไม่ก็ตาม 
  24.4 เมื่อเข้าใกล้ทางข้ามทางรถไฟพนักงานขับรถควรบังคับยานพาหนะให้อยู่ 
ภายใต้การควบคุมระมัดระวังสภาพถนน และพรอมที่จะหยุด 
  24.5 พนักงานขับรถควรมองกระจกหลังเพื่อให้รู้ถึงยานพาหนะที่ตามมา เพื่อ
หลีกเลี่ยงการชนจากด้านหลัง 
  24.6 พนักงานขับรถต้องหยุดรถอยู่ห่างจากรางรถไฟที่ใกล้ที่สุดอย่างน้อย 15 เมตร 
             25.  โทรศัพท์มือถือและวิทยุสื่อสาร 
  25.1 ห้ามใช้หรือรับโทรศัพท์ในขณะขับขี่รถ 
  25.2 การใช้โทรศัพท์มือถือและวิทยุสื่อสารบนท้องถนนอาจจะท าให้พนักงานขับ
รถสูญเสียสมาธิในการขับรถ 
  25.3 หากมีความจ าเป็นทางธุรกิจที่ท าต้องมีการใช้เคร่ืองมือดังกล่าวในขณะที่
ยานพาหนะก าลังเคลื่อนที่ ให้หาที่จอดให้ปลอดภัยเสียก่อน 
 ในงานวิจัยนี้ ผู้วิจัยจึงได้ยึดถือแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติ ของสมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่ก าหนดและควบคุมให้พนักงานยึดถือเป็น
แนวทางปฏิบัติเพื่อศึกษา พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามัน  
  

1.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
                  อเทอร์เลย์ (Atherley 1977 ,อ้างในสมภพ วงศ์ ประสาร 2546:22)  กล่าวว่า ผลงานวิจัย
ของ Hale ในปี ค .ศ. 1972 ซึ่งรวบรวมงานวิจัยจ านวน 355 เร่ือง เกี่ยวกับอุบัติเหตุ พบว่า เกือบ
ทั้งหมดเกี่ยวข้องกับสาเหตุของอุบัติเหตุที่เกิดจากความผิดพลาดของมนุษย์และปัจจัยด้านมนุษย์ 
การเปลี่ยนพฤติกรรมสามารถลดอุบัติเหตุที่เกิดจากความผิดพลาดของมนุษย์ ดังนั้น ความพยายามที่
จะท าให้เกิดความปลอดภัยในการท างานมากขึ้นจะต้องมุ่งไปที่การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมที่
ปลอดภัยของคนงาน เพื่อให้เขาสามารถมีการป้องกันอุบัติเหตุที่ดีขึ้น 
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                  รัมภา หทัยธรรม (2538,  อ้างในสมชาย  สนิทปัญญาวุ โธ 2548:47)  ศึกษาปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างในจังหวัดสมุทรสาคร   กลุ่ม
ตัวอย่าง 735 คน ผลการวิจัยพบว่า ผู้ที่มีพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ถูกต้องเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ
มากกว่าผู้ที่ใช้ความเร็ว   ผู้ที่ไม่ตรวจเช็ครถเป็นประจ ามีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุ 
                  จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องแสดงให้เห็นว่าการเกิดอุบัติเหตุ ส่วนใหญ่เกิดจากการกระท าที่
ไม่ปลอดภัยของบุคคล การเปลี่ยนพฤติกรรมในการขับขี่สามารถลดอุบัติเหตุได้ และเป็นการศึกษา
เกี่ยวกับปัจจัยที่มีคว ามสัมพันธ์ต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ซึ่งมีความสอดคล้องกับงานวิจัย
คร้ังนี้ที่ผู้วิจัยสนใจที่จะศึกษาพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับ
รถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย โดยผลการวิจัยจะได้เป็น
แนวทางในการส่งเสริมพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันต่อไป 
 

ส่วนที่ 2  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
 ความหมายของการรับรู้     
   วิภาพร  มาพบสุข  (2540 : 232) ได้ให้ความหมายของกา รรับรู้ หมายถึง กระบวนการ
ซึ่งบุคคลแปลหรือตีความหมายของการรู้สึกสัมผัสที่ได้รับจากตาเห็นภาพ จมูกได้กลิ่น หูได้ยินเสียง 
ผิวหนังรับสัมผัส ออกมาเป็นพฤติกรรมหนึ่งที่มีความหมายหรือรู้จักเข้าใจได้ การที่มนุษย์สามาร ถ
จะแปลความหมายจากการรู้สัมผัสและมีปฏิกิริยา 
   ปราณี  รามสูต (2528, อ้างถึงใน กันยา สุวรรณแสง  2527 : 128)  ได้ให้ความหมายของ
การรับรู้ หมายถึง  กระบวนการที่ร่างกายรับสัมผัสสิ่งแวดล้อมแล้วแปลความหมายการสัมผัส          
ที่ได้รับนั้น ๆ โดยใช้ความรู้เดิม ประสบการณ์เดิม เป็นเคร่ืองช่วยในการแปลความหมายสิ่งนั้น ๆ 
ออกมาเป็นความรู้ ความเข้าใจ 
    จากความหมายของการรับรู้ที่กล่าวมาทั้งหมดสรุปได้ว่า การรับรู้หมายถึง กระบวนการ 
ตีความต่อสิ่งเร้าต่างๆ ที่บุคคลได้รับโดยผ่านระบบประสาทสัมผัส  และอาศัยประสบการณ์เดิมหรือ
สิ่งแวดล้อมเป็นเคร่ืองช่วยในการตีความหรือแปลความ  และเน่ืองจากประสบการณ์ของแต่ละคน
แตกต่างกัน ดังนั้นการรับรู้และความหมายต่อสิ่งที่พบเห็นจึงแตกต่างกันออกไป 
 

   ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการรับรู้ 
 วนิดา  เสนีเศรษฐ  และชอบ  อินทร์ประเสริฐกุล   (2530 : 5-6)   สรุปได้ว่า   ปัจจัยที่มี
อิทธิพลตอ่การรับรู้ของบุคคลมี 3 ประการได้แก่ 
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 1.  คุณลักษณะของวัตถุ  ได้แก่ระดับความเข้มของสิ่งเร้า  การเคลื่อนไหวและขนาด    
สิ่งนั้น 
 2.  สภาพแวดล้อมในการท างาน เช่น แสง สี เสียง ระยะเวลา 
 3.  คุณลักษณะของบุคคล  ซึ่งเป็นแหล่งอิทธิพลที่ส าคัญที่สุด  แบ่งออกเป็นแรงจูงใจ  
การเรียนรู้ที่มีมาแต่เดิม การคาดหวงัจากงาน และบุคลิกภาพ 
 

 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ 
 ศราวุฒิ  พนัสขาว (2525 : 6-32) ได้สรุปลักษณะการคมนาคมขนส่งทางบกโดยทั่วไป
แล้วต้องประกอบด้วยปัจจัยพื้นฐาน 4 ประการ ที่มีความสัมพันธ์กันอย่างมาก หากเกิดความ
บกพร่องอย่างหนึ่งอย่างใด ย่อมก่อให้เกิดอุบัติเหตุจร าจรได้ดังนี้ คือ สภาพถนน ยานพาหนะ       
ผู้ใช้ทาง และสภาพแวดล้อม 
 1.  สภาพถนน (Road Way) คุณลักษณะของถนน ซึ่งควรพิจารณาเกี่ยวกับอุบัติเหตุ    
บนถนน จ าแนกได้ 7 ประการ คือ 
  1.1 จ านวนช่องทาง (Lane) ถนนที่มี 3 ช่องทางจะเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย เพราะเมื่อรถ
วิ่งตามช่องกลาง โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรงและมีผู้บาดเจ็บเสียชีวิตเป็นจ านวนมาก ถนนที่มี 
4 ช่องทาง จะมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุสูงกว่าถนนที่มี 2 ช่องทาง เนื่องจากมีปริมาณการจราจรมาก
และมีถนนอ่ืนมาเชื่อมต่อ 
  1.2 ความกว้างของช่องถนน (Lane Width) อัตราการเกิดอุบั ติเหตุมีความสัมพันธ์
กับความกว้างของช่องถนนเพียงเล็กน้อยเท่านั้น ช่องถนนที่มีความกว้าง 18 ฟุต และมีขอบถนน    
จะมีความปลอดภัยกว่าช่องถนนที่กว้าง 22 ฟุต และไม่มีขอบถนน 
  1.3 แนวกันกลางถนน (Medians) ใช้กั้นถนนที่มีการจราจร 2 ช่องทาง โดยค านึงถึง
ความปลอดภัยเป็นอันดับแรก เมื่อรถวิ่งสวนทางกัน และมีแนวกั้นกลางถนน 
  1.4 ไหล่ถนน  (Shoulders) เป็นพื้นที่ต่อจากขอบทางออกไปด้านข้าง ซึ่งยังมิได้
จัดท าเป็นทางเท้า ไหล่ถนนมีอิทธิพลมากต่อความปลอดภัยในการจราจร 
  1.5  สิ่งกั้นข้างถนน (Roadside Obstruction) จะช่วยป้องกันมิให้รถที่เ กิดอุบัติเหตุ   
วิ่งออกนอกถนนไปท าลายสิ่งของอ่ืนบริเวณข้างทางได้ 
  1.6  พื้นผิวถนน  (Road Surface) ได้แก่ ความโค้ง ของถนน ผิวลาดของถนนและ
ระยะสายตามีอิทธิพลอย่างมากต่อความปลอดภัยในการจราจร 
  1.7  ความสว่างของถนน( Lighting) ถนนที่มีความสว่างจะปลอดภัยกว่าถนนที่มืด 
 2.  ยานพาหนะ  (Vehicle) ยานพาหนะที่มีสภาพช ารุด ขาดการตรวจสอบและ
บ ารุงรักษาที่ดีก่อนการใช้งาน ซึ่งยานพาหนะที่มีสภาพช ารุด ได้แก่ สภาพของยาง ยางไม่มีดอก     
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ไม่เกาะถนน ระบบห้ามล้อซึ่งอาจท าให้เบรกแตก กระจกมองหลัง มองข้างช ารุด ท าให้มองเห็น    
รถที่วิ่งตามมาไม่ชั ดเจน ตลอดจนยวดยานพาหนะที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐาน นับเป็นสาเหตุของ        
การเกิดอุบัติเหตุจราจรได้ทั้งสิ้น 
 3.  ผู้ใช้ถนน (Road User) ผู้ใช้ถนนในที่นี้ หมายถึง ผู้ขับขี่ และผู้เดินทางเท้าที่ใช้ถนน
สัญจรไปมา ผู้ใช้ทางที่มีส่วนส าคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุมาก มีดังนี้ 
  3.1 ผู้ขับขี่  (Driver) เป็นผู้ก่อให้เกิดอุบัติเหตุโดยตรง การขับขี่ที่ไม่ช านาญไม่
ปฏิบัติตามกฎจราจร การขับขี่รถที่ขาดความระมัดระวัง ย่อมก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ การจะมี
ใบอนุญาตขับขี่ก็มิใช่รับรองว่าขับรถโดยปลอดภัย ผู้ขับขี่ที่ดีจะต้องรอบรู้กฎหมายเกี่ยวกับ
การจราจรทางบก ค าสั่ง เคร่ืองหมาย และสัญญาณจราจร ตลอดจนวิธีขับขี่ที่ถูกต้อง และมีความ
ช านาญในการขับขี่เป็นอย่างดีทั้งยังต้องรู้จักหาวิธี เพิ่มพูน ความรู้ในการขับรถให้ดียิ่งขึ้น มีความรู้
ในการท างานของเคร่ืองรถบรรทุกน้ ามันพอสมควร องค์ประกอบที่ท าให้ผู้ขับขี่ฝ่าฝื นกฎจราจรจน
เป็นเหตุให้เกิดอุบัติเหตุจราจรมีดังนี้คือ 
   3.1.1 อายุ ผู้มีอายุไม่ต่ ากว่า 18 ปีบริบูรณ์ สามารถท าใบอนุญาตขับขี่
รถบรรทุกน้ ามัน แต่ถ้าเป็นผู้ขอใบอนุญาตขับขี่รถบรรทุกน้ ามันชั่วคราว ส าหรับรถบรรทุกน้ ามัน
ความจุของกระบอกสูบขนาดไม่เกิน 90 ลูกบาศก์เซนติ เมตร ต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 15 ปีบริบูรณ์         
ผู้ขับขี่ก่ออุบัติเหตุจากการจราจรทั้งในประเทศพัฒนาและประเทศก าลังพัฒนา คือ  ช่วงอายุ 15-24 ปี 
ซึ่งสาเหตุเน่ืองมาจากอยู่ในช่วงวัยรุ่นที่มีความคึกคะนอง ชอบความสนุกสนานต่ืนเต้น จึงมักจะขับ
รถด้วยความเร็วสูง แล ะมีคว ามระมัดระวังไม่เพียงพอ อีกทั้งยังเป็นผู้ที่เร่ิมฝึกหัดขับขี่ยวดยาน
พาหนะจึงยังไม่มีความช านาญในการควบคุมบังคับ และตัดสินใจเหตุการณ์เฉพาะหน้าไม่ดีพอ        
ผู้ขับขี่ที่มีอายุระหว่าง 20-24 ปี มักจะเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่รุนแรง 
   3.1.2 เพศ เป็นปัจจัยหนึ่งที่ เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ จากสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรเพศชายสูงกว่าเพศหญิง เพราะเพศชายขับขี่ยานพาหนะมากกว่าเพศหญิง แต่ถ้าหากชายและ
หญิงขับรถด้วยปริมาณที่เท่า ๆ กันแล้ว จ านวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับผู้หญิงจะสูงกว่า อุบัติเหตุที่เกิด
ขึ้นกับผู้ชาย ทั้งนี้เนื่ องจากความสามารถในการตัดสินใจไม่แน่นอน ปฏิกิริยาตอบสนองช้า และ    
ไม่มีความช านาญในการใช้เคร่ืองอุปกรณ์ประจ ารถ 
   3.1.3 ความช านาญ   ผู้ขับขี่จ าเป็นต้องมีความช านาญในการขับขี่รถเป็น       
อย่างมากอีกทั้งควรที่จะรู้จักเส้นทาง รู้จักกฎข้อบังคับของเจ้าพนักงานจราจรเป็นอย่างด ี
   3.1.4  สภาพร่างกายผู้ขับขี่ที่มีร่างกายไม่สมบูรณ์ จากความเหน็ดเหนื่อย
เมื่อยล้า หรือโรคต่างๆ อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ เช่น ยากระตุ้นไม่ให้ง่วง ยาระงับประสาท           
ยานอนหลับ ตลอดจนยาเสพติดทุกชนิด เป็นอันตรายต่อการขับขี่ยวดยานพาหนะได้ทั้งนั้น 
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   3.1.5  แอลกอฮอล์ มีความส าคัญและเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุ เพราะฤทธิ์ของ
แอลกอฮอล์จะท าลายความสามารถในการขับขี่ การตัดสินใจ และการบังคับยวดยานพาหนะ ซึ่งมี
ผลท าให้ความระมัดระวังลดลง การตัดสินใจผิดพลาด และก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 
   3.1.6  การขับขี่ด้วยความเร็วสู ง มีผลท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย เนื่องจากไม่
สามารถหยุดรถได้อย่างกะทันหัน ท าให้เกิดการบาดเจ็บรุนแรงและเป็นอันตรายถึงชีวิตได้ 
  3.2 ผู้เดินเท้า (Pedestrian) ผู้เดินเท้าอาจเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจาก
การจราจรเพราะการใช้ถนนร่วมกับยานพาหนะอื่นๆ ย่อมจะเป็ นสาเหตุท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ ทั้งนี้
เพราะสาเหตุต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 
     ผู้เดินเท้าไม่มีความรู้เกี่ยวกับกฎจราจร 
     ผู้เดินเท้ามีนิสัยไม่ยอมรับรู้ และปฏิบัติตนตามนิสัยของตนเอง เอาความ
สะดวกของตนเองเป็นใหญ่ 
     ผู้เดินเท้าไม่มีความช านาญและไม่รู้หลักในการข้ามถนน 
     ผู้เดินเท้าไม่มีมารยาท และไม่เห็นใจผู้ขับขี่ยวดยานอื่น นึกจะเดินหรือ     
ข้ามถนนที่ใดก็ท าตามใจชอบ 
    การแต่งกายของผู้เดินเท้า เป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุได้ เช่น การสวม
เสื้อผ้าที่มีสีมืดคล้ า ท าให้ผู้ขับขี่มองไม่เห็น และท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย 
     เพศ วัย และความบกพร่องทางกายของผู้เดินเท้า เป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้
เกิดอุบัติเหตุ 
 4.  สภาพแวดล้อม (Environment) หมายถึง สิ่งแวดล้อม สภาพเศรษฐกิจ สังคม 
กฎหมาย การศึกษา การแพทย์ และนโยบาย 
  4.1  สิ่งแวดล้อมประกอบด้วยสภาพผังเมือง สภาพทางภูมิศาสตร์ และดิ น ฟ้า 
อากาศ มลพิษ การจัดสภาพผังเมือง ควรค านึงถึงการใช้สอย ของสิ่งก่อสร้างต่าง ๆ ให้ถูกต้อง 
  4.2  กฎหมาย และการบังคับใช้ ในปัจจุบันมีกฎหมายเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนน   
ซึ่งมีลักษณะซ้ าซ้อนบางส่วนขัดแย้งกันและมีมากหลายฉบับ ท าให้เจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติเกิดความ
สับสนและยุ่งยาก การปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายจึงไม่ค่อยรัดกุม และไม่มีประสิทธิภาพ เป็นผล
ให้ผู้ใช้ถนนบางส่วนไม่ปฏิบัติตาม 
  4.3  การศึกษาเกี่ยวกับการใช้ถนน ส่วนใหญ่ยังขาดความรู้ความสามารถในการใช้
ถนนกล่าวคือ การให้การศึกษาแก่ นักเรียน นักศึกษา ยังไม่เพียงพอ และไม่ต่อเน่ือง 
       4.4  การแพทย์ การบริการผู้บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ ยังไม่เพียงพอ ขาดเจ้าหน้าที่ที่มี
ความรู้ในการดูแล ช่วยเหลือผู้ป่วยที่ถูกต้อง 
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       4.5  นโยบายหลักในการควบคุมอุบัติเหตุจราจร ยังขาดแผนหลักและนโยบาย         
ที่ต่อเน่ือง การมีแผนหลักจะท าให้ไม่ว่าจะเป็นผู้บริหารชุดไหนที่เข้ามาบริหารต้องด าเนินต่อไปตาม
แผนน้ันจนเสร็จสิ้น 
 สรุปได้ว่าจากสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ จากปัจจัยพื้นฐาน 4 ประการได้แก่ สภาพถนน 
ยานพาหนะ ผู้ใช้ทาง และสภาพแวดล้อม  หากผู้ขับขี่มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตรายที่จะเกิดขึ้นจาก
ปัจจัยเหล่านี้จะมีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุได้มากขึ้น 
 

 ทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ (Theory of Cause of Accident) 
 ทฤษฎีโดมิโน   (Domino Theory)   เป็นทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ เฮนริช                    
(H.W. Heinrich, อ้างถึงใน วิจิตร บุญยะโหตระ 2536 : 7) กล่าวว่า การบาดเจ็บเป็นผลสืบเนื่อง
โดยตรงจากอุบัติภัยซึ่งเป็นผลมาจากการกระท าไม่ปลอดภัยหรือสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย             
ซึ่งเปรียบได้เหมือนตัวโดมิโนที่เรียงกันอยู่ 5 ตัวใกล้กัน เมื่อตัวที่ 1 ล้ม ย่อมท าให้ตัวโดมิโนตัว
ถัดไปล้มตามกันไปด้วย ได้แก่ 
 โดมิโนตัวที่ 1  สภาพแวดล้อมหรือภูมิหลังของบุคคล (Social Environment of 
Background) ได้แก่  สภาพการเลี้ยงดูของครอบครัว   ขนบธรรมเนียมประเพณี ตลอดจน
สภาพแวดล้อมทางกายภาพ เช่นชุมชนแออัด ชุมชนเมืองย่อมมีความแตกต่างกัน 
 โดมิโนตัวที่ 2  ความบกพร่อง หรือความผิดปกติของบุคคล (Defects of Person) ได้แก่ 
ความพิการของร่างกาย เช่น ตาบอดสี หูหนวก และการมีโรคประจ าตัว เช่น โรคหัวใจ เป็นต้น 
 โดมิโนตัวที่ 3  การกระท าหรือสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Acts/Unsafe 
Condition) ได้แก่ การกระท าหรือพฤติกรรมของบุคคลที่เสี่ยงต่ออันตราย เช่น การขับ รถด้วย
ความเร็วสูงในขณะที่ฝนตกถนนลื่น เป็นต้น 
 โดมิโนตัวที่ 4  อุบัติภัย (Accident) ได้แก่ ผลที่เกิดจากสภาพแวดล้อมทางสังคม หรือ 
ความบกพร่องทางร่างกายของบุคคลหรือการกระท าที่ไม่ปลอดภัย เช่น หลับในขณะขับขี่รถ ท าให้
เกิดอุบัติเหตุได้ 
 โดมิโนตัวที่ 5  การบาดเจ็บหรือเสียหาย (Injuries of Damage) ได้แก่ นิ้วขาด เสียดวงตา 
ขาหัก อัมพาต เป็นต้น 
 จากทฤษฎีที่ได้กล่าวมาข้างต้น สามารถป้องกันอุบัติเหตุโดยเน้นที่พฤติกรรมของบุคคล
ซึ่งเป็นผลมาจากการกระท าไม่ปลอดภัยหรือสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย  การป้องกันตามทฤษฎี
โดมิโนหรือ ลูกโซ่อุบั ติเหตุ หากตัวโดมิโนตัวที่ 1 ล้ม ตัวถัดไป  ก็จะล้มตาม ดังนั้นหากไม่ให้ตัว
โดมิโนตัวที่ 4 ล้ม (ไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ ) เช่น หลับในขณะขับขี่รถ   ก็ต้องเอาโดมิโนตัวที่ 3 ได้แก่ 
พฤติกรรมที่ไม่ปลอดภัยของบุคคลออก  เช่น นอนหลับพักผ่อนให้เพียงพอ  จึงจะป้องกันไม่ให้เกิด
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อุบัติเหตุการบาดเจ็บหรือความเสียหายก็จะไม่เกิดขึ้น  ผู้วิจัยสนใจที่จะศึกษาพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการขับขี่รถบรรทุกน้ ามันเพื่อเป็นแนวทางในการศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมของ
บุคคล และเพื่อเป็นการวางแผนป้องกันปัญหาก่อนที่จะเกิดปัญหาขึ้นเพื่อไม่ให้ปัญหาลุกลามต่อไป 
 
2.2  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการรับรู้ความเสี่ยงอันตรายและพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน 
       การปฏิบัติงาน 
  วิทยา   จารุพูนผล   และคณะ (2544 : บทคัดย่อ) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรม
การสวมหมวกนิรภัยของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ ในอ าเภอบ้านโป่ง จัง หวัดราชบุรี กลุ่มตัวอย่างที่ใช้
ในการวิจัยจ านวน 400 คน ผลการวิจัยพบว่า การรับรู้ความรุนแรงของการเกิด อุบัติเหตุจากการไม่
สวมหมวกนิรภัย เป็นปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
 จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องแสดงให้เห็นว่าการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  น่าจะเป็นตัวแปรที่มี
ผลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบั ติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน ขับรถบรรทุกน้ ามัน    สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  เน่ืองจากการรับรู้เป็นขบวนการทางจิตวิทยาขั้น
พื้นฐานของบุคคลที่เกิดจากการตีความหรือความหมายจากข้อมูลที่ได้ สัมผัส โดยใช้ประสบการณ์
และความรู้เดิมท าให้บุคคลเกิดความเข้าใจในสิ่งที่เกิดขึ้น น าไปสู่การตระหนักและเห็นความส าคัญ
ของสิ่งนั้น ๆ อาจมีเหตุผลหรือไม่มีเหตุผล ท าให้บุคคลมีแนวโน้มที่จะปฏิบัติตามการรับรู้น้ัน ๆ  
 

ส่วนที่ 3   ความเชื่ออ านาจในตน 
 

3.1 แนวคิดและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับความเชื่ออ านาจในตน 
              ความหมายของความเชื่ออ านาจในตน 
  รอตเตอร์ (Rotter 1966 , อ้างถึงใน รัชดา ไชยโยธา 2543: 15)  ให้ความหมายของความเชื่อ
อ านาจในตน (Internal Locus of Control) หมายถึง ความเชื่อหรือรับรู้ว่าเหตุการณ์หรือสิ่งต่าง  ๆ ที่
เกิดขึ้นกับตนน้ัน เป็นผลมาจากการกระท าหรือความสามารถของตนเอง ความส าเร็จหรือล้มเหลวที่
ตนเองได้รับเกิดจาก    การกระท าของตนเอง ตนเองสามารถควบคุมเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นกับ
ตนเองได้ 
 สรุปความหมายของ ความเชื่ออ านาจในตน ได้ว่า หากบุคคลที่มีความเชื่ออ านาจในตน
จะเชื่อในสามารถของตนเองและก าหนดพฤติกรรมของตนเองตามความเชื่อน้ันได้ 
 ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับความเชื่ออ านาจในตน  
 รอตเตอร์ (Rotter 1966, อ้างถึงใน วาสนา สายเสมา 2548:38) ได้อธิบายความเชื่ออ านาจ
ควบคุม โดยอาศัยทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมว่าผลตอบแทนที่ได้จากพฤติกรรมอั นหน่ึงของบุคคล
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ย่อมก่อให้เกิดความคาดหวังว่าจะต้องได้รับผลตอบแทนเช่นเดียวกันในพฤติกรรมอันใหม่ ความ
คาดหวังเหล่านี้ก่อตัวขึ้นจากพฤติกรรมหรือเหตุการณ์เฉพาะอันใดอันหน่ึงก่อน แล้วจึงขยายไป
ครอบคลุมพฤติกรรม หรือ เหตุการณ์อ่ืนๆ จนกลายเป็นบุคลิกภาพส าคัญในตัวบุคคลนั้น  ซึ่ง
ก่อให้เกิดความเชื่ออ านาจภายใน ภายนอกตน นอกจากนี้ผลตอบแทนในแต่ละคร้ังยังอาจท าให้
ความคาดหวังครั้งต่อไปสูงขึ้นหรือต่ าลงด้วย ถ้าเป็นไปตามที่หวัง ความคาดหวังคร้ังต่อไปก็จะ
เพิ่มขึ้น แต่ถ้าผิดหวังความคาดหวังก็จะลดลง ดังแสดงรายละเอียดดังน้ี 
  
พฤติกรรม ผลตอบแทน                 ความคาดหวังใน  ผลตอบแทนจาก 
                     พฤติกรรมใหม่  พฤติกรรมใหม่ 
  
ย้อนกลับไปสู่ความ  ความเชื่ออ านาจ                            ความคาดหวังขยายออก 
คาดหวังอ่ืนๆ            ภายใน-ภายนอกตน  ครอบคลุมพฤติกรรมทั่วไป 
 
แผนภมูิที่ 1   รูปแบบที่ก่อให้เกิดความเชื่ออ านาจภายใน –ภายนอกตน 
ที่มา : Rotter, อ้างถึงใน อลิสา จันทร์เรือง , “ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ จาก
การขับขี่รถบรรทุกน้ ามันของนักศึกษาวิทยาลัยเทคนิค จังหวัดสุพรรณบุรี ” (วิทยานิพนธ์ปริญญา
ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขาจิตวิทยาชุมชน บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร, 2545) ,36. 
 จากแนวความคิดของรอตเตอร์ได้สรุปความเชื่ออ านาจควบคุมในเชิงการรับรู้ต่อ
ผลตอบแทนของการกระท าของบุคคล ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะดังนี้คือ 
 1. ความเชื่ออ านาจภายในตน (Internal Locus of Control) หมายถึง การที่บุคคลมีความเชื่อ
หรือรับรู้ว่าเหตุการณ์หรือสิ่งต่างที่เกิดขึ้นกับตนน้ัน เป็นผลมาจากการกระท าหรือความสามารถ
ของตนเอง และตนเองสามารถควบคุมเหตุการณ์ต่างๆ ได้  
 2. ความเชื่ออ านาจภายนอกตน(External Locus of Control) หมายถึง การที่บุคคลมีความ
เชื่อหรือรับรู้ว่าเหตุการณ์หรือสิ่งต่างที่เกิดขึ้นกับตนน้ัน ขึ้นอยู่กับอิทธิพลของบุคคลอ่ืน หรืออ านาจ
ภายนอกตนที่ไม่สามารถควบคุมได้ ได้แก่ โชคชะตา เคราะห์กรรม ความบังเอิญ และบุคคลอ่ืน 
  จากแนวคิดดังกล่าวสรุปได้ว่า ผู้ที่มีความเชื่ออ านาจภายในตนจะรับรู้ว่าการเกิดหรือไม่เกิด
อุบัติเหตุของผู้ขับขี่ หรือการเกิ ดขึ้นของอุบัติเหตุบนท้องถนนว่าเป็นผลมาจากการกระท าของตัวผู้
ขับขี่เอง  โดยไม่ได้เกี่ยวข้องหรือขึ้นอยู่กับอิทธิพลของบุคคลอ่ืน หรืออ านาจภายนอกตนที่ไม่
สามารถควบคุมได้  
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3.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับความเชื่ออ านาจในตนและพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
 รุ่งศรี ศศิธร (2536 : 92-93) ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างแบบแผนความเชื่อด้านสุขภาพ 
ความเชื่ออ านาจควบคุมทางสุขภาพ กับการปฏิบัติเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุจากการท างานของ
คนงานก่อสร้าง ในบริษัทรับเหมาก่อสร้างบางแห่ง จังหวัดราชบุรี กลุ่มตัวอย่างเ ป็นคนงานก่อสร้าง
ในบริษัทรับเหมาก่อสร้างเขตอ าเภอโพธาราม จังหวัดราชบุรี จ านวน 200  คน และผลการวิจัยพบว่า
คนงานส่วนใหญ่ร้อยละ 90 มีการปฏิบัติเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติจากการท างานอยู่ในระดับปาน
กลาง ส่วนความเชื่ออ านาจภายในตน มีความสัมพันธ์เชิง บวกกับการปฏิบัติเพื่อป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุจากการท างานอยู่ในระดับปานกลาง         
                วิสุทธิ์  อริยภิญโญ   (2539  : 75)  ศึกษาตัวแปรทางจิต และสถานการณ์ในการขับขี่ที่
เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่อย่างปลอดภัยของผู้ขับขี่รถบรรทุกน้ ามันส่วนบุคคลใน
กรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่าง 601 คน พบว่า ความเชื่ออ านาจภายในตนมีความสัมพันธ์ทางบวก
กับพฤติกรรมการขับขี่อย่างปลอดภัย ที่นัยส าคัญทางสถิติระดับ .001 โดยผู้ที่มีความเชื่ออ านาจ
ภายในตนสูงจะมีพฤติกรรมการขับขี่ด้านความระมัดระวังในการขับขี่มากกว่าผู้ที่มีความเชื่ออ าน าจ
ภายในตนต่ า 
 เสาวลักษณ์ คัชมาตย์ (2540 : บทคัดย่อ) ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุของ
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง เขตการเดินรถที่ 4 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กลุ่มตัวอย่าง
เป็นพนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง เขตการเดินรถที่ 4 ที่เกิดอุบัติเหตุ จ านวน 105 ราย และไม่
เกิดอุบัติเหตุจ านวน 105 ราย ผลการวิจัยพบว่า ความเชื่ออ านาจภายในตน ความเชื่ออ านาจภายนอก
ตน และความเชื่ออ านาจความบังเอิญ มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุ และปัจจัยที่สามารถ
ท านายการเกิดอุบัติเหตุ มีดังนี้คือ ทัศนคติต่อการขับรถโดยสารประจ าทาง ประสบ การณ์การเกิด
อุบัติเหตุ ประสบการณ์การขับรถโดยสาร การตรวจสภาพรถก่อนขับขี่ ความเชื่ออ านาจภายนอกตน 
ความเชื่ออ านาจความบังเอิญ สภาพอารมณ์รีบร้อน ปร ะสบการณ์การบาดเจ็บจากอุบัติเหตุสภาพ
ร่างกายและความเชื่ออ านาจภายในตน สามารถท านายได้ ร้อยละ 79.5 
 จากงานวิจัยที่เกี่ยว ข้องแสดงให้เห็นว่า    ผู้ที่มีความเชื่ออ านาจภายในตนสูงจะมี
พฤติกรรมการขับขี่ด้านความระมัดระวังในการขับขี่มากกว่าผู้ ที่มีความเชื่ออ านาจภายในตนต่ า       
จึงน่าจะสามารถท านายพฤติกรรมป้องกัน อุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงานของ พนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามัน  สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยได้ 
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ส่วนที่ 4 การควบคุมความปลอดภัย 
 

4.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมความปลอดภัย 
  ความหมายของการควบคุมความปลอดภัย 
 วิฑูรย์  สิมะโชคดี  และคณะ (2543)  กล่าวว่า การควบคุมความปลอดภัย หมายถึง   การ
ปราศจากสภาพการณ์  ซึ่งมีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิดการบาดเจ็บต่อบุคคล  หรือความเสียหายต่อ
ทรัพย์สิน หรือวัสดุ หรือการกระทบกระเทือนต่อขีดความสามารถในการปฏิบัติการปกติของบุคคล  
รวมถึงการปราศจากอันตรายที่มีโอกาสจะเกิดขึ้นด้วย 
 ฟิลิปป์   (Philip, อ้างถึงใน ฟ้ารัตน์ สมแสม 2539)  กล่าวว่า การควบคุมความปลอดภัย  
หมายถึง   การรู้จักวิธีหรือมีทักษะที่จะหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุหรือเชื้อโรค 
 ซิดนีย์ (Sydney, อ้างถึงใน ดิเรก หุ่นสุวรรณ์ 2530) กล่าวว่า การควบคุมความปลอดภัย  
หมายถึง การรอดพ้นจากอันตรายหรือบาดเจ็บ  และการป้องกันอุบัติเหตุด้วยวิธีการต่าง  ๆ ตลอดจน
การแก้ไขอุบัติเหตุที่เกิดขึ้น 
 สรุปความหมายของ การควบคุม ความปลอดภัย  คือ การรู้จักวิธีหรือมีทักษะที่จะ
หลีกเลี่ยงอุบัติเหตุที่จะเกิดการบาดเจ็บหรือได้รับอันตรายต่อบุคคลและทรัพย์สิน 
 

 ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมความปลอดภัย 
  ทฤษฎีรูปแบบระบบความปลอดภัยของบ๊อบฟีเรนซ์ (Firenze System Model) 
 ฟีเรนซ์  (Firenze, อ้างถึงใน เฉลิมชัย  ชัยกิตติภรณ์  2533) ได้อธิบายแนวคิดรูปแบบ
ระบบความปลอดภัยว่า การศึกษาเร่ืองสาเหตุของอุบัติเหตุจะต้องศึกษาองค์ประกอบทั้งระบบ  ซึ่งมี
ปฏิกิริยาสัมพันธ์เกี่ยวข้องกัน  องค์ประกอบดังกล่าวประกอบด้ วย คน (Man) เคร่ืองจักร (Machine) 
และสิ่งแวดล้อม  (Environment) ความส าคัญขององค์ประกอบที่เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ  แต่ละ
องค์ประกอบมีความส าคัญต่อการตัดสินใจในการผลิตงาน  (Task) และการเกิดอุบัติเหตุ  (Accident) 
ดังต่อไปนี้ 
 1.  คนหรือผู้ปฏิบัติงาน (Man) ในการผลิตงานหรือท างานในแต่ละชิ้น ผู้ปฏิบัติงาน
จ าเป็นต้องตัดสินใจ  (Decision) เลือกวิธีปฏิบัติอย่างใดอย่างหนึ่งเพื่อให้งานบรรลุเป้าหมาย           
แต่การตัดสินใจในการด าเนินงานให้บรรลุเป้าหมายในแต่ละคร้ังนั้นย่อมมีความเสี่ยง  (Risk)      
แอบแฝงอยู่เสมอ  ดังนั้น ในการตัดสิน ใจแต่ ละคร้ัง  ผู้ปฏิบัติงานจะต้ องมีข้ อมูลข่ าวสาร  
(Information) ที่เพียงพอ ถ้าหากข้อมูลข่าวสารดี ถูกต้องก็จะท า ให้การตัดสินใจถูกต้อง  แต่ถ้าข้อมูล
ไม่ถูกต้องก็จะท าให้การตัดสินใจนั้นผิดพลาดหรือมีความเสี่ยงสูง  และท าให้เกิดความล้มเหลวใน
การท างานซึ่งอาจส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุได้                     
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 2.  อุปกรณ์เคร่ืองจักร  (Machine) อุปกรณ์เคร่ืองจักรที่ใช้ในการผลิตจะต้องมีความ
พร้อมปราศจากข้อผิดพลาด  ถ้าอุปกรณ์เคร่ืองจักรที่ใช้ออกแบบไม่ถูกต้อง  ไม่ถูกหลักวิชาการหรือ
ขาดการบ ารุงรักษาที่ดีย่อมท า  ให้กลไกของเคร่ืองจักรปฏิบัติ งานผิดพลาดซึ่งจะน าไปสู่การเกิด
อุบัติเหตุ 
 3.  สิ่งแวดล้อม  (Environment) สภาพการท างานและสิ่งแวดล้อมในการท างานมี
บทบาทส าคัญต่อการผลิต ความผิดพลาดที่เกิดจากสิ่งแวดล้อมย่อมก่อให้เกิดปัญหาต่อผู้ปฏิบัติงาน
และเคร่ืองจักร ซึ่งจะเ ป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ได้  เช่น ท างานอยู่ ภายใต้สิ่งแวดล้ อมที่มี
สารพิษฟุ้งกระจายในขณะที่ท างาน เป็นต้น 
                ดังนั้น ก่อนที่จะปฏิบัติงานทุกคร้ัง   ผู้ปฏิบัติงานต้องมีการควบคุมความปลอดภัยตาม
ระเบียบของบริษัท เพื่อลดโอกาส ที่จะเกิดความผิดพลาดหรืออุบัติเหตุก็จะลดลงด้วย  เหตุผล
ดังกล่าวข้างต้น   จึงจ าเป็นต้องให้ข้อมูลแก่ผู้ปฏิบัติงานให้มากที่สุดและเป็นประโยชน์ที่สุด   ตาม
ข้อตกลงการ ปฏิบัติ งานขับรถขนส่งผลิตภัณฑ์ เช่น  ระเบียบข้อบังคับทั่วไป  ระเบียบว่าด้วยการ
ป้องกันและควบคุมการเกิดเพลิงไหม้  ระเบียบด้านสุขภาพอนามัย กฎข้อบังคับและข้อห้ามต่าง ๆ 
การดูแลรักษารถและอุปกรณ์ประจ ารถ   เป็นต้น  เพื่อให้ผู้ปฏิบัติงานได้รับข้อมูลที่ดี และเป็น
ประโยชน์ ในการท างานดังที่ระบุในคู่มือพนักงานขับรถ  บริษัท พี.เอส.พี. ทรานสปอร์ต ( 2550 : 
12- 21 ) 
                 ระเบียบข้อบังคับท่ัวไป 
               1.  การแต่งกายของพนักงานขับรถ 
  พนักงานขับรถจะต้องแต่งเคร่ืองแบบตามระเบียบบริษัทผู้รับเหมาขนส่งน้ ามัน 
และต้องไม่ไว้ผมยาว หรือไว้หนวดเครารุงรัง ขณะปฏิบัติงาน ต้องสวมหมวกนิรภัย รองเท้านิรภัย
และถุงมือ ซึ่งบริษัทจัดหาให้ 
   2. ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์ 
  พนักงานขับรถจะต้องมีใบอนุ ญาตขับขี่ที่ถูกต้อง ตามประเภทลักษณะรถที่ขับขี่ 
และต้องไม่ขาดอายุ พกติดตัวเป็นประจ าในการปฏิบัติงาน 
 3.  คนโดยสาร 
  ห้ามมิให้บุคคลอ่ืนโดยสารไปในรถ หรือขับรถ นอกจากได้รับอนุญาตจาก
ผู้บังคับบัญชาโดยตรง               
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                4.  บุหร่ี สุรา หรือยากระตุ้น 
  ห้ามมิให้พนักงานขับรถสูบบุหรี่ในรถ หรือบริเวณใกล้เคียงกับรถ บริเวณคลัง
น้ ามัน สถานที่เก็บน้ ามัน สถานที่จ าหน่ายน้ ามัน สถานีบริการ และพนักงานขับรถต้องไม่ดื่มสุรา 
หรือยากระตุ้นใด ๆ ในขณะที่จะมาท างาน หรือขณะปฏิบัติงาน 
 5.  การพนัน 
  ห้ามเล่นการพนันในบริเวณคลังน้ ามัน หรือบริเวณพื้นที่ของบริษัทผู้รับเหมาขนส่ง
น้ ามัน โดยเด็ดขาด  
 6.  การรายงานอุบัติเหตุ 
  พนักงานขับรถจะต้องรายงานอุบัติเหตุ หรือผลิตภัณฑ์สูญหาย ให้กับผู้จัดการ
แผนกปฏิบัติการขนส่ง หรือหัวหน้า พนักงานขับรถในทันที่ที่เกิดเหตุ 
 7.  กฎจราจร 
  พนักงาน ขับรถจะต้องปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด และต้องแสดงความมี
น้ าใจต่อผู้ร่วมใช้ถนนคนอ่ืน ๆ 
 8.  การจอดรถ 
    ต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่าสถานที่จอดรถจะต้องมีความปลอดภัย 
   เพื่อการจอดรถที่ปลอดภัย พนักงานขับรถจะต้องใช้เบรกมือทุกคร้ังที่จอดรถ 
วางกรวยจราจรและใช้ขอนไม้หนุนล้อด้วย 
   พนักงานขับรถจะต้องไม่จอดรถทิ้งไว้ในที่สาธารณะ ยกเว้นในกรณีจอดรถ
เพื่อโทรศัพท์แจ้งเหตุฉุกเฉิน 
 9.  ข้อก าหนดความเร็ว 
  พนักงานขับรถจะต้องขับรถไม่เกินความเร็วที่กฎหมายก าหนด หรือที่บริษัท
ก าหนด นอกจากนั้นพนักงานขับรถ จะต้องใช้ความระมัดระวัง และล ดความเร็วให้เหมะสมกับ
สภาพแวดล้อม เช่น ฝนตก ถนนลื่น บริเวณชุมชน หรือการขับรถในเวลากลางคืน 
  การขับขี่รถด้วยความเร็วเกินกว่า 70 กม./ชม. ถือเป็นการฝ่าฝืนกฎ และระเบียบ
บริษัท นอกจากนี้พนักงานต้องปฏิบัติตามป้ายจราจร ตามที่กฎหมายก าหนดในพื้นที่นั้น  ๆ อีกทั้ง
การใช้ ความเร็ว  บริเวณคลังน้ ามัน หรือสถานที่ของลูกค้า และไม่เกินความเร็วที่บั งคับใช้ตาม
ประเภทของพาหนะ  
 10.  เข็มขัดนิรภัย 
  พนักงานขับรถจะต้องคาดเข็มขัดนิรภัยตลอดเวลาที่ขับรถ 
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                  11.  สวิทซ์ระบบไฟฟ้าในรถยนต์ 
  พนักงานขับรถจะต้องปิดสวิทซ์ระบบไฟฟ้า รถยนต์ ขณะที่จอดดับเคร่ืองยนต์ทุก
คร้ัง ยกเว้นการเปิดสวิตซ์ไฟฟ้าเพื่อใช้สัญญาณจราจรขณะจอดรถ หรือการเปิดสวิทซ์ไฟฟ้าเพื่อใช้
โคมไฟสว่างขณะลงน้ ามัน 
 12.  ข้อปฏิบัติในกรณีฉุกเฉิน 
  พนักงานขับรถจะต้องรักษาคุณภาพของผลิตภัณฑ์ ระมัดระวังมิให้เกิดการปะปน 
ระหว่างผลิต ภัณฑ์กับผลิตภัณฑ์ต่างชนิดหรือ น้ า หรือสิ่งสกปรกอื่น  ๆ ในการลงผลิตภัณฑ์ 
พนักงานขับรถจะต้องแน่ใจว่าได้ลงผลิตภัณฑ์ถูกประเภทในถังเก็บของลูกค้า 
 

 ระเบียบว่าด้วยการป้องกันและควบคุมการเกิดเพลิงไหม้ 
 1.  การสูบบุหรี่ 
  พนักงานขับรถจะต้องไม่สูบบุหรี่ภายในรถ ในบริเวณใ กล้รถ และในบริเวณที่ห้าม
สูบบุหรี่และจะต้องดูแลไม่ให้ผู้ใดสูบบุหรี่ ในบริเวณที่ก าลังมีการลงน้ ามัน ในรัศมีประมาณ          
15 เมตร 
    2.  ถังดับเพลิง 
    ก่อนการขับรถออกจากคลังทุกเที่ยว พนักงานขับรถจะต้องตรวจสภาพถัง
ดับเพลิงให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งานได้ และต้องสามารถใช้ถังดับเพลิงที่ติดต้ังอยู่ที่รถได้ 
    ถ้าพบว่าถังดับเพลิงใช้งานไม่ได้  ให้รายงานหัวหน้า พนักงานขับรถ ทราบ     
เพื่อขอเปลี่ยนใหม่ทันที 
 3.  สิ่งที่อาจเป็นเชื้อเพลิงได้ 
  ห้ามเก็บสิ่งของที่อาจเป็นเชื้อเพลิงได้ง่ายไว้ในรถ เช่น ผ้าเปื้อนน้ ามัน เศษกระดาษ 
ห้ามมิให้น าของเหลวไวไฟทุกชนิด บรรทุกไปในรถ นอกจากได้รับอนุญาตจากผู้บังคับบัญชาและ
จะต้องบรรจุของสิ่งนั้น ในภาชนะที่ป้องกันไม่ให้อากาศเข้าออกได้ 
 

               ระเบียบด้านสุขภาพอนามัยของพนักงานขับรถ 
 1.  ขณะเติมน้ ามันให้ยืนอยู่เหนือลม 
 2.  หลีกเลี่ยงการหายใจสูดไอระเหยของผลิตภัณฑ์ 
 3.  ควรสวมถุงมือชนิดที่สามารถป้องกันกรสัมผัสของมือกับผลิตภัณฑ์ 
 4.  สวมใส่ชุดท างานที่บริษัทผู้รับเหมาขนส่งน้ ามัน ก าหนดให้ กรณีที่ผลิตภัณฑ์
กระเด็นใส่ชุดท างาน หรือผิวหนัง ต้องล้างออกด้วยน้ าสะอาดทันที 
 5.  ถ้ากลืนผลิตภัณฑ์เข้าไป ห้ามท าให้เกิดการอาเจียน ให้รีบพบแพทย์ทันที 
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 6.  ถ้าผลิตภัณฑ์กระเด็นเข้าตา ให้ล้างตาด้วยน้ าสะอาด และรีบพบแพทย์ 
 

               กฎข้อบังคับว่าด้วย  “ข้อห้ามต่าง ๆ” 
 1. ห้ามมิให้พนักงานขับรถท าลายตราประทับ  (ซีล) ของรถบรรทุกน้ ามัน  นอกจาก      
จะได้รับอนุญาตจากผู้รับน้ ามันเสียก่อน 
 2.  ห้ามมิให้พนักงานขับรถ เปลี่ยนแปลงระดับแป้นวัดน้ ามันในถังน้ ามันบนรถ 
 3.  ห้ามมิให้พนักงานขับรถ ถ่ายน้ ามันออกจากถังน้ ามันเชื้อเพลิงของรถ 
 4.  ห้ามมิให้มีการถ่ายน้ ามันออกจากถังบนรถ หรือน าน้ ามันอย่างอื่นมาเปลี่ยนแทนใน
ถังระหว่างที่น าน้ ามันไปส่งให้ลูกค้า 
 5.  ห้ามมิให้พนักงานขับรถท าลายรถหรืออุปกรณ์ของรถโดยวิธีใด ๆ ก็ตาม 
 6.  ห้ามมิให้พนักงานขับรถ จงใจถ่วงเวลาในการปฏิบัติงาน 
 7.  ห้ามมิให้เปิด /ถอด เคร่ืองบันทึกการใช้รถ (แท็คโคกราฟ )โดยเด็ดขาด หากปรากฏ
ว่าเคร่ืองมือ เหล่านี้เสียหายหรือผิดพลาดจะต้องรายงานให้หัวหน้า พนักงานขับรถทราบทันที 
 

              การดูแลรักษารถและอุปกรณ์ประจ ารถ 
 ก่อนที่จะเร่ิมน ารถออกปฏิบัติงานในแต่ละวัน หรือทุกคร้ังที่มีการเปลี่ยนขับออก
ภายนอกบริษัท พนักงานขับรถจะต้องตรวจสภาพรถ ตามใบตรวจ ถ้าพบข้อบกพร่องให้รายงาน
ผู้บังคับบัญชาทราบทันที เพื่อจัดการแก้ไข หรือซ่อมแซมให้เกิดความปลอดภัยในการขับรถ 
 1.  หม้อน้ า    -  ตรวจระดับน้ า 
 2.  น้ ามันเคร่ือง  -  ตรวจระดับน้ ามันเคร่ือง ต้องอยู่ในระดับที่เหมาะสม 
 3.  ห้ามล้อ(ระบบเบรก) -  ตรวจการท างานของระบบห้ามล้อที่ใช้มือ และใช้เท้า 
 4.  ระบบลมเบรก  -  ตรวจเดนน้ ามัน และความชื้นของถังลมเบรก 
 5.  ไฟส่องสว่าง  -  ตรวจดูว่า อยู่ในสภาพใช้งาน ได้ทุกดวง 
 6.  ล้อ/ยาง    -  ตรวจดูว่า อยู่ในสภาพที่ใช้งานได้ปลอดภัย 
 7.  ที่ปัดน้ าฝน   -  ตรวจดูว่า ใช้งานได้อย่างปลอดภัย 
 8.  กระจกมองหลัง  -  ตรวจดูว่าใช้งานได้ 
 9.  น้ ามันเชื้อเพลิง  -  ตรวจดูว่า น้ ามันเชื้อเพลิงเต็มถังก่อนออกรถจากบริษัท 
                10.   ถังดับเพลิง                - ตรวจดูว่า อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน และมีครบตาม 
          จ านวนที่ก าหนดไว้ 
                 11.  สายยางลงน้ ามัน  -  ตรวจดุว่า มีสภาพพร้อมการใช้งาน 
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                 12.  ซีลควบคุม                - ตรวจดูว่า มีซีลเรียบร้อยทุกจุด (ซีลฝาถัง, ซีลแป้น 
          ระดับ ฯลฯ) 
                 13.  วาล์วต่าง ๆ  -  ตรวจดูว่า อยู่ในสภาพใช้งาน ไม่รั่วซึมต้องไม่สามารถ  
          เปิดได้เมื่อมีการคล้องซีล 
                 14.  ระบบสื่อสาร  -  ตรวจดูว่า ระบบสื่อสาร (โทรศัพท์) อยู่ในสภาพใช้งาน 
          ได้ 
 

         แผนการรับเหตุฉุกเฉิน 
            1.  ข้อปฏิบัติกรณีผลิตภัณฑ์ร่ัวไหลขณะสูบถ่ายน้ ามันลงรถ (ไม่เกิดไฟไหม้) 
  1.1  หยุดการเติมน้ ามัน 
  1.2  กดปุ่มปั๊มฉุกเฉินบริเวณที่เติมผลิตภัณฑ์(ถ้ามี) 
  1.3  ให้ปิดฝาช่องเติมทุกช่อง 
  1.4  คอยระมัดระวัง และเตรียมถังดับเพลิงพร้อมใช้งาน 
  1.5  ห้ามติดเคร่ืองยนต์ หรือห้ามเคลื่อนย้ายรถ ในบริเวณใกล้เคียง 
  1.6  ห้ามเติมผลิตภัณฑ์จนกว่าจะได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ควบคุมลานจ่าย 
             2.  ข้อปฏิบัติกรณีที่เกิดไฟไหม้ ขณะสูบถ่ายน้ ามันลงรถ 
  2.1  หยุดการเติมผลิตภัณฑ์ทันที 
                    2.2  ถ้าไฟไหม้ภายในช่องเติมน้ ามัน ให้ปิดฝาถังของรถน้ ามัน หรือใช้ผ้าห่ม           
คลุมไฟ 
                    2.3  พยายามดับไฟโดยใช้ถังดับเพลิง แต่ต้องค านึงถึงความปลอดภัยไว้ก่อนเสมอ
กดปุ่มปิดปั๊มฉุกเฉิน (ถ้ามี) 
                    2.4 แจ้งเจ้าหน้าที่ควบคุมการจ่ายผลิตภัณฑ์ 
                    2.5 พนักงานขับรถที่ช่องเติมอื่นให้เก็บงวงหรือสายดิน เตรียมพร้อมที่จะเคลื่อนย้าย
รถแต่ต้องรอฟัง ประกาศจากเจ้าหน้าที่ควบคุมลานจ่ายก่อน 
               3.  ข้อปฏิบัติกรณีเกิดอุบัติเหตุและผลิตภัณฑ์รั่วไหล (ภายนอกคลัง) 
  3.1  จอดรถ ดับเคร่ืองยนต์ รองขอนไม้หนุนล้อ และวงกรวยจราจร 
  3.2  พยายามหยุดการร่ัวไหลของผลิตภัณฑ์ 
  3.3  กันผู้ไม่เกี่ยวข้องอย่าให้เข้าใกล้บริเวณ 
  3.4  โทรศัพท์แจ้งไปยังคลัง หรือสาขาที่อยู่ใกล้ที่สุด 
  3.5  คอยระมัดระวังอยู่ที่เหนือลม น าเคร่ืองดับเพลิงออกมาเตรียมพร้อมใช้งาน  
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  3.6  หากเกิดอุบัติเหตชุนกับรถคันอ่ืนแล้วมีผู้บาดเจ็บ ส่งคนบาดเจ็บไปโรงพยาบาล
ที่ใกล้ที่สุด 
  3.7  แจ้งต ารวจจราจร และบริษัทประกันภัย (ถ้ามี) 
  3.8  คอยอยู่ที่รถจนกว่าทีมงานช่วยเหลือจะมาถึง 
  3.9  ห้ามเคลื่อนย้ายรถออกจากที่เกิดเหตุ จนกว่าจะได้รับค าสั่งจากเจ้าหน้าที่ต ารวจ 
            4.  ข้อปฏิบัติกรณีเกิดอุบัติเหตุและไฟไหม้(ภายนอกคลัง) 
  4.1  พยายามดับไฟด้วยถังดับเพลิงประจ ารถ 
  4.2  ถ้าไม่สามารถดับไฟได้ให้แจ้งต ารวจ 191 
  4.3  หาทางปิดกั้นจราจร 
  4.4  โทรศัพท์แจ้งไปยังคลังที่สังกัดอยู่ หรือสาขาที่อยู่ใกล้ที่สุด 
  4.5  หากมีผู้ได้รับบาดเจ็บ ให้หาทางช่วยเหลือผู้บาดเจ็บและน าส่งโรงพยาบาล 
  4.6  แจ้งประกันภัย (ถ้ามี) 
 
      

 เกณฑ์การตรวจสอบมาตรการควบคุมความปลอดภัย 
 1.  พฤติกรรมในการขับรถอย่างปลอดภัยและป้องกันอุบัติเหตุ  
  ดูจากการคาดเข็มขัดนิรภัย การจัดความเร็วในการวิ่งทั้งรถหนักและรถเบา รวมทั้ง
ในและนอกเขตชุมชน ทั้งอุบัติเหตุต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นในขณะปฏิบัติหน้าที่ 
  เกณฑ์การตรวจสอบ 
                       ในด้านการคาดเข็มขัดจะใช้การสังเกตไม่ว่าอยู่ในเส้นทาง หรือขณะเข้าคลัง
หรือได้รับแจ้งจากบุคคลภายนอก 
     พฤติกรรมในการขับรถและการจ ากัดความเร็ว ดูได้จากเคร่ืองบันทึกความเร็ว 
อุบัติเหตุตรวจสอบได้จากการรับแจ้งและสภาพรถที่เกิดขึ้น 
 2. ความรอบคอบในการปฏิบัติหน้าท่ี 
  การเตรียมอุปกรณ์ในการใช้งาน ขั้นตอนในการรับ /ส่ง น้ ามันพนักงานขับรถ
จะต้องมีความรอบคอบในการตรวจดู สถานที่ส่ง ชนิดและปริมาณของน้ ามันหรือปฏิบัติตามค าสั่ง
ให้ถูกต้อง จะต้องมีอุปกรณ์พร้อมในการลงน้ ามัน เช่น ข้อต่อ และการน าเอกสารไปแล ะกลับ
จะต้องไม่ผิดพลาด 
  เกณฑ์การตรวจสอบ 
    ตรวจเช็คอุปกรณ์ในการลงน้ ามันทั้งหมดว่ามีพร้อมอยู่ตลอดเวลา 
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    ขั้นตอนในการรับและการลงน้ ามันจะต้องตรวจสอบ สถานที่ส่ง ชนิดและ
ปริมาณของน้ ามันเพื่อมิให้เกิดความผิดพลาดในขั้นตอนการลงน้ ามัน การเปิดวาล์วทางจ่ายและท่อ
ทางรับของลูกค้าจะต้องให้แน่ใจก่อนลงน้ ามันให้ลูกค้า เพื่อเป็นการป้องกันอุบัติเหตุตรวจสอบได้
โดยการรับแจ้งจากลูกค้า 
    การน าเอกสารกลับ จะต้องตรวจสอบว่าเอกสารน ากลับถูกต้องมีลายเซนผู้รับ
สินค้า  ถ้าเอกสารมีปัญหาไม่สามารถน ากลับมาได้จะต้องแจ้งให้ทราบทันที หรือมีเอกส ารรับสินค้า
ชั่วคราวมาแทนเอกสารจริง  มกีารออกสุ่มตัวอย่างเพื่อตรวจสอบ 
 3.  ตรวจสอบและดูแลสภาพรถให้พร้อมใช้งานได้เสมอ 
  พนักงานขับรถจะต้องดูแลสภาพรถและอุปกรณ์ประจ ารถไม่ให้ช ารุดและสามารถ
ใช้งานได้เสมอไม่ว่าจะเป็นอุปกรณ์ไฟฟ้าหรือเคร่ืองมือประจ ารถ ถ้าเกิดการเสีย ให้แก้ไขโดยเร็ว
ที่สุด ไม่ควรละเลยโดยเฉพาะล้อและลมยาง ก ารขับรถในสภาพถนนที่อาจท าให้เกิดความเสียหาย         
กับยาง 
  เกณฑ์การตรวจสอบ 
    มีการตรวจสภาพรถทุกๆ เช้า และบันทึกในใบตรวจสภาพรถทุกวันก่อนน ารถ
ไปปฏิบัติหน้าที่ 
 4.  มีมนุษย์สัมพันธ์ระหว่างเพื่อนร่วมงานและลูกค้า 
  การทะเลาะวิวาท การพูดจา หรือกรติดต่อประสานงานกับเพื่อนร่วมงานหรือ
ระหว่างหน่วยงานของบริษัทการพูดจากับลูกค้าการติดต่อกับบุคคลภายนอก 
  เกณฑ์การตรวจสอบ 
    ตรวจสอบโดยการรับแจ้งและสอบถามจากลูกค้า ด้วยการสุ่มตัวอย่าง หรือ      
การรับข้อร้องเรียนจากบุคคลที่เกี่ยวข้อง 
 5.  การปฏิบัติหน้าท่ีตรงต่อเวลา 
  ความสะอาดของเคร่ืองแต่งกาย    การมาท างาน   การตอกบัตรลงเวลา                   
ความรับผิดชอบในการท างาน การหยุดหรือการลาโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร 
  เกณฑ์การตรวจสอบ 
   การปฏิบัติหน้าที่ตรงต่อเวลาดูได้จากการตอกลงเวลาให้เป็นไปตามกฎระเบียบ
ของบริษัทผู้รับเหมาขนส่งน้ ามัน 
    การลาหยุดเป็นไปตามกฎระเบียบ ลากิจ ลาป่วย หรือการขาดอนุญาตออกนอก
สถานที่จะต้องแจ้งให้ทราบล่วงหน้าและได้รับการอนุญาตก่อนทุกคร้ัง 
    ความสะอาดของเคร่ืองแบบ หมวก รองเท้า ความสะอาดของร่างกาย 
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 6.  ความสะอาดของรถ 
  พนักงานขับรถจะต้องดูแลความสะอาดรถของตนเองทุกวัน 
  เกณฑ์การตรวจสอบ 
                 มีเจ้าหน้าที่คอยตรวจความสะอาดของรถไม่ว่ าจะเป็น   หัวเก๋ง, ตัวถังบรรจุสินค้า  และ
ช่วงล่างหรือสภาพโดยรวมทุก ๆ วัน 
 จากแนวคิดและ ทฤษฎีเกี่ยวกับ การควบคุมคว ามปลอดภัย  สรุปได้ ว่า บริษัทหรือ
หัวหน้างานต้องมีมาตรการ ควบคุมความปลอดภัยในการท างานอย่างมีประสิทธิภาพ  และสามารถ
ตรวจสอบการปฏิบัติของพนักงาน  รวมถึงการออกกฎระเบียบต่าง ๆ เพื่อให้พนักงานมีพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน    จึงมีความจ าเป็นที่ต้องให้ข้อมูล ที่เป็นประโยชน์ ในการท างาน
แก่ผู้ปฏิบัติงานให้มากที่สุด  

 
4.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการควบคุมความปลอดภัยและพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน 
      การปฏิบัติงาน 
 รัมภา  หทัยธรรม (2538 :86, อ้างถึงใน วาสนา  สายเสมา 2548 : 18) ศึกษาปัจจัยที่มี
ความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุของผู้ ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง ในจังหวัดสมุทรสาคร จ านวน  
735 คน ผลการวิจัยพบว่า ผู้ที่มีทัศนคติในการป้องกันอุบัติเหตุในระดับต่ า และมีพฤติกรรมการขับขี่  
ไม่ถูกต้องเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าผู้ที่ใช้ความเร็วน้อยกว่า 6.94 เท่า ผู้ที่ไม่ตรวจเช็ครถเป็น
ประจ ามีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุและมีค่าความชุกของการเกิดอุบัติเหตุ เท่ากับ 1.82 ดังนั้น
การควบคุมความปลอดภัยโดยการตรวจเช็คระบบต่าง ๆ  ของเคร่ืองยนต์จึ งมีความสัมพันธ์ทางบวก
กับการเกิดอุบัติเหตุ 
 จากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องแสดงให้เห็นว่า  การควบคุมความปลอดภัย ในการท า งานของ
องค์การมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงาน    ทั้งนี้
เน่ืองจาก     การควบคุม ความปลอดภัยจะเป็นตัวกระตุ้นให้พนักงานมีการแสดงพฤติกรรมการ
ปฏิบัติงานที่ถูกต้อง หากบริษัทมีข้อบังคับและการตรวจสอบการปฏิบัติงานที่เหมาะสมจะท าให้
พนักงาน     มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานได้ดียิ่งขึ้น ผู้วิจัยจึงน าตัวแปรในเร่ืองการ
ควบคุมความปลอดภัยเป็นตัวแปรท านายในการวิจัยครั้งนี้  
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ส่วนที่ 5  แรงสนับสนุนทางสังคม 
 

5.1 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวกับแรงสนับสนุนทางสังคม 
 แรงสนับสนุนทางสังคม เป็นตัว แปรทางจิตสังคมที่ได้รับความสนใจจากนักวิจัย  และ   
มีการศึกษากันมากในเร่ืองผลของแรงสนับสนุนทางสังคมที่มีต่อความผาสุกของมนุษย์ จึงท าให้เกิด
แนวคิดและความหมายของการสนับสนุนทางสังคมต่าง ๆ กัน เช่น 
 เพนเดอร์ (Pender 1996 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:25 )  ให้ความหมาย แรง
สนับสนุนทางสังคม  หมายถึง การที่บุคคลรู้จักถึงการเป็นเจ้าของ การได้รับการยอมรับ ได้รับความ
รัก ความรู้สึกมีคุณค่าในตนเอง การเป็นที่ต้องการของผู้อื่น และบุคคลจะได้รับการสนับสนุนน้ีโดย
กลุ่มคนผู้ซึ่งอยู่ในระบบของสังคมนั้นเองเป็นผู้ให้การสนับสนุนด้ านจิตใจ อารมณ์ ด้านวัสดุ
อุปกรณ์ ข่าวสร ค าแนะน าต่าง ๆ ท าให้บุคคลนั้นสามารถอยู่ในสังคมได้อย่างเหมาะสม 
 เบรน และเวียเนิร์ธ (Brandt and Weinert 1985 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:25 ) ให้
ความหมายของแรง สนับสนุนทางสังคม ว่าเป็นความสัมพันธ์ที่เกิดจากการท าหน้าที่ของบุคคลใน
ครอบครัวและสังคม โดยมี           การสนับสนุนกันในด้านต่าง  ๆ เช่น ความรักใคร่ผูกพัน การ
ช่วยเหลือในรูปแบบต่าง ๆ การเป็นส่วนหน่ึงของสังคม ความมีคุณค่าในตนเอง และยั งรวมถึงการมี
โอกาสดูแลผู้อื่น แรงสนับสนุนทางสังคมเป็นความรักใคร่ผูกพันระหว่างบุคคลต่อบุคคลซึ่ง
ช่วยเหลือประคับประคองกัน และส่งผลให้มีความสามารถการปรับตัวเพิ่มขึ้น 
 แมกกายเยอร์  (Maguire 1983 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:25)  กล่าวว่า แรง
สนับสนุนทางสังคม เป็นความรู้สึกหรือ   เจตคติที่ รับรู้ถึงความสนใจ ความเมตตากรุณา การ
ช่วยเหลือที่ได้รับจากญาติพี่น้อง เพื่อนร่วมงาน เมื่อบุคคลเหล่านี้มารวมกัน โดยมีจุดประสงค์ใน
การให้ความช่วยเหลือก็จะเกิดเครือข่ายแรงสนับสนุนทางสังคมขึ้น 
 ฮาวเออร์  (Houer 1981 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:25 ) กล่าวว่า แรงสนับสนุน
ทางสังคมเป็นปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคลประกอบด้วย การสนับสนุนด้านอารมณ์ ซึ่งเกิดจากความ
ใกล้ชิดผูกพัน ความรักห่วงใย  ความไว้วางใจ การสนับสนุนด้านความคิด การตัดสินใจซึ่งเกิดจาก
การยอมรับนับถือ และเห็นถึงความมีคุณค่าและการให้ความช่วยเหลือในด้านต่างๆ ได้แก่ 
ค าแนะน า ข้อมูลข่าวสาร วัตถุสิ่งของ หรือบริการต่างๆ ตลอดจนการให้ข้อมูลป้อนกลับ และข้อมูล
เพื่อการเรียนรู้และประเมินตนเอง 
 คาห์น (Kahn 1979 : 85 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:25) ให้ความหมายว่า แรง
สนับสนุนทางสังคม เป็นปฏิสัมพันธ์อย่างมีจุดมุ่งหมายระหว่างบุคคลหนึ่งไปยังอีกบุคคลหนึ่ง ซึ่งมี
ผลท าให้เกิดความรู้สึกที่ดีต่อกัน       มีการยอมรับนับถือ มีการช่วยเหลือด้านวัตถุซึ่งกันและกัน
ยอมรับในพฤติกรรมซึ่งกันและกัน 
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 ค็อบบ์  (Cobb 1976 : 300 อ้างถึงใน อภินันท์ ปัญญานุภาพ 2549:73) ได้ให้ความหมาย
ว่า แรงสนับสนุนทางสังคม คือ การที่บุคคลได้รับข้อมูลข่าวสารที่ท าให้บุคคลนั้นเชื่อว่ามีคนรักและ
เอาใจใส่ มีคนยกย่องและมองเห็นคุณค่า รวมทั้งรู้สึกว่าตนเองเป็นส่วนหนึ่งของสังคม 

 โดยสรุปแล้ว แรงสนับสนุนทางสังคม หมายถึงการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคล ในรูป
ของการสนับสนุนช่วยเหลือ ในเร่ืองของสิ่งของที่จ าเป็น สนับสนุนในเร่ืองข่าวสารข้อมูล การให้
คุณค่าในความเป็นมนุษย์ การให้ความรักและเอื้ออาทร โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อให้การช่วยเหลือ       
ทั้งทางด้านร่างกาย จิตใจ และสติปัญญา เพื่อการมีคุณภาพชีวิตที่ดี และสามารถด ารงชีวิตอยู่ใน
สังคมได้อย่างมีความสุข        
 

                ความส าคัญของแรงสนับสนุนทางสังคม 
 แรงสนับสนุนทางสังคมเป็นปัจจัยทางสังคมที่ส าคัญและมีอิทธิพลต่อการด ารงชีวิตอยู่
ในสังคมของบุคคลเน่ืองจากการด ารงชีวิตของมนุษย์และความสัมพันธ์มีลักษณะเป็นการพึ่งพา
อาศัยกันและกัน มีความไว้วางใจและ ช่วยเหลือกันในด้านอารมณ์ สิ่งของ ข้อมูล มีการแลกเปลี่ยน
ความคิดเห็นและความรู้สึกซึ่งกันและกัน ท าให้รู้สึกอบอุ่นใจ เกิดความมันคงทางด้านอารมณ์ 
ตระหนักถึงความมีคุณค่าในตนเอง ช่วยลดความเครียดที่จะน าไปสู่ภาวะวิกฤติ (Cohen and Willis 
1985) นอกจากนี้ ลินเบอร์แมน (Lieberman 1972 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:27)  ยังกล่าวว่า 
การสนับสนุนทางสังคมมีผลต่อ     การลดอุบัติเหตุ การเกิดเหตุการณ์เครียดในชีวิต ท าให้สามารถ
ปรับและเปลี่ยนแปลงการรับรู้ของบุคคลต่อภาวะเครียด  และสามารถลดระดับความรุนแรง หรือ
สามารถดูดซับผลกระทบที่ เกิดจากภาวะเครียด ส่งเสริมให้บุคคลสามารถเผชิญกับภาวะเครียดได้ดี
ขึ้น 
 เพนเดอร์ (Pender 1996 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:28) ได้สรุปความส าคัญของ
แรงสนับสนุนทางสังคมว่ามีดังนี้ 
 1.  ช่วยส่งเสริมการเจริญเติบโตของร่างกาย และจิตใจโดยการเพิ่ม คุณค่าของตนเอง 
ท าให้มีอารมณ์มั่นคง และเกิดความผาสุกในชีวิต 
 2.  ลดความเครียดของเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในชีวิต 
 3.  ช่วยรับรองยืนยันว่า การกระท านั้นจะท าให้บุคคลมีส่วนร่วมและเป็นที่ต้องการของ
สังคม 
 4.  เป็นกันชนหรือเกราะรองรับเหตุการณ์ที่เป็นวิกฤติในชีวิต เช่นลดเหตุการณ์ที่         
ตึงเครียด โดยจะมีผลต่อการแปรเหตุการณ์และการตอบสนองต่ออารมณ์ ท าให้บุคคลสามารถ
ปรับตัวได้ดี นอกจากนี้ยังช่วยลดการเจ็บป่วยได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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 ชนิดของแรงสนับสนุนทางสังคม 
 การแบ่งชนิดของแรง สนับสนุนทางสังคมนั้นได้ มีผู้ที่ศึกษา และแบ่งชนิดของแรง
สนับสนุนทางสังคม ไว้ดังนี้ 
 คาห์น  (Kahn 1979 : 85 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:28 )  กล่าวว่า แรงสนับสนุน
ทางสังคมคือการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคลในลักษณะการ แสดงออกดังต่อไปนี้อย่างน้อยอย่า ง
หนึ่งหรือมากกว่าคือ 
 1.  ความผูกพันทางอารมณ์และความคิด (Affection) เป็นการแสดงออกถึงอารมณ์ใน
ทางบวกหรือความพึงพอใจของบุคคลหนึ่งที่มีต่ออีกบุคคลหนึ่ง ซึ่งจะแสดงออกในรูปความผูกพัน 
การยอมรับ การเคารพ หรือความรัก 
 2.  การยืนยันรับรองพฤติกรรมซึ่งกันและกัน  (Affirmation) เป็นการแสดงความเห็น
ด้านการยอมรับในความถูกต้องเหมาะสมทั้งในการกระท าและความคิดของบุคคลอ่ืน ๆ 
 3.  การให้ความช่วยเหลือ (Aid) เป็นปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคล โดยการให้สิ่งของหรือ
ความช่วยเหลือโดยตรง ความช่วยเหลือนั้นอาจจะเป็นวัตถุ ข้อมูล ข่าวสาร หรือเวลา 
 

 จาคอบสัน (Jacobson 1986 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:28) แบ่งชนิดของแรง
สนับสนุนทางสังคมไว้ 3 แบบ คือ 
 1.  การสนับสนุนด้านอารมณ์ (Emotional Support) เป็นพฤติกรรมการช่วยเหลือที่          
ท าให้บุคคลรู้สึกสบายใจ และเชื่อว่ามีบุคคลเคารพนับถือยกย่อง และให้ความรักดูแลเอาใจใส่ 
 2.  การสนับสนุนด้านสติปัญญา (Cognitive Support) เป็นการสนับสนุนด้านข้อมูล 
ข่าวสาร ความรู้หรือค าแนะน าที่ช่วยให้บุคคลเข้าใจสิ่งต่าง ที่เกิดขึ้นกับตน และช่วยให้สามารถ
ปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น 
 3.  การสนับสนุนด้านสิ่งของ (Tangible Support) เป็นการสนับสนุนด้านสิ่งของและ
การบริการต่างๆ ที่ช่วยให้บุคคลสามารถแก้ปัญหาได้ 
  
 แหล่งสนับสนุนทางสังคม 
 แหล่งสนับสนุนทางสังคม  หมายถึง กลุ่มบุคคลที่มีการติดต่อและให้การช่วยเหลือ         
ซึ่งกันและกัน และแหล่งสนับสนุนยังเป็นตัวบอกถึงสภาพขนาดของเครือข่ายทางสังคม ซึ่งเป็น
ตัวก าหนดปริมาณการสนับสนุนทางสังคมที่ได้รับ  เพนเดอร์   (Pender 1996 อ้างถึงใน ภักวิภา  
ศักดิ์ศรี 2547:30) 
 โฮสส์  (Hose 1981 อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:30) แบ่งกลุ่มของการสนับสนุน
ทางสังคม เป็น 2 กลุ่ม คือ 
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 1.  กลุ่มที่ไม่เป็นทางการ (Informal) คือกลุ่มที่มีการติดต่อปฏิสัมพันธ์กันตาม
ธรรมชาติ ซึ่งมีความผูกพันใกล้ชิดกัน มีความสัมพันธ์กันมาก เช่น คู่สมรส ญาติพี่น้อง เพื่อนสนิท 
 2.  กลุ่มที่เป็นทางการ (Formal) คือกลุ่มที่มีการติดต่อกันด้วยเหตุผลบางอย่าง เช่น   
เพื่อนร่วมงาน กลุ่มวิชาชีพ หรือกลุ่มสังคมอื่น ๆ 
 จริยาวัตร คมพยัคฆ์ (2531, อ้างถึงใน รังรอง  งามศิริ 2540:100-101) ได้กล่าวว่า แหล่งที่
ให้การสนับสนุนทางสังคมมาจาก กลุ่มปฐมภูมิและกลุ่มทุติยภูมิ ดังนี้ 
                  1. กลุ่มปฐมภูมิ (Primary groups) เป็นกลุ่มสังคมขนาดเล็ก มีความใกล้ชิดสนิทสนม มี
ความสัมพันธ์เป็นส่วนตัว และมีความผูกพันกันมาก มีการติดต่อทา งสังคมอย่าง ยาวนานไม่เป็น
ทางการ ลักษณะของบรรยากาศความสัมพันธ์ภายในกลุ่มจึงมีลักษณะผ่อนคลาย สมาชิกภายในกลุ่ม
ให้ความสนใจซึ่งกันและกัน กลุ่มปฐมภูมิจะเป็นแหล่งที่ให้การสนับสนุนด้านอารมณ์ที่ส าคัญมาก 
บุคลิกภาพของบุคคลจะได้รับอิทธิพลจากกลุ่มปฐมภูมิ ได้แก่ ครอบครัว เพื่อน 
                   2. กลุ่มทุติยภูมิ (Secondary groups) ลักษณะของความสัมพันธ์ภายในกลุ่มสังคม
ประเภทนี้จะมีความรู้สึกผูกพันกันไม่มาก แม้ว่าสมาชิกภายในกลุ่มจะมีความสัมพันธ์กันมาเป็น
เวลานาน ลักษณะการติดต่อสื่อสารระหว่างสมาชิกจะเป็นแบบทางการ ไม่มีความสั มพันธ์ส่วนตัว 
สมาชิกในกลุ่มไม่ให้ความสนใจในความเป็นตัวบุคคลของกันและกัน  ขนาดของกลุ่มอาจมีขนาด
ใหญ่หรือเล็กก็ได้ เพราะกลุ่มไม่ได้เน้นที่ความผูกพันของสมาชิกกลุ่ม โดยส่วนใหญ่มักจะพบว่า
สมาชิกกลุ่มรวมตัวกันเพื่อการท างานเฉพาะอย่าง ดังนั้นกลุ่มจะถือเอาผลงานและการแ สดงบทบาท
ของสมาชิกเป็นส าคัญ ได้แก่ สหภาพแรงงาน สมาคมการกุศล สโมสร 
 

5.2  งานวิจัยเกี่ยวกับแรงสนับสนุนทางสังคมและพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
 สลิษา  หลิมศิโรรัตน์  (2548 : บทคัดย่อ) ศึกษาถึงปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมการ
ดูแลผู้ป่วยแอลกอฮอล์ของญาติผู้ดูแล กรณีศึกษาโรงพยาบาลราชบุรี พบว่าแรงสนับสนุนทางสังคม 
สามารถท านายพฤติกรรมการดูแลผู้ป่วยแอลกอฮอล์ได้ร้อยละ 33.9 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่
ระดับ .001 

 ฮับเบิล  แม็คไลน์แคป  และบาวน์ (Hubbard, Muhlenkamp and Brown 1984  อ้างถึงใน 
ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547:31 ) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการสนับสนุนทางสังคมกับพฤติกรรม
การดูแลตนเอง ในกลุ่ม      ผู้ที่มีสุขภาพปกติ ที่มีอายุระหว่าง 55-90 ปี พบว่า  การสนับสนุนทาง
สังคมมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการดูแลตนเอง   
 จากงานวิจัยที่เกี่ยวกับ แรงสนับสนุนทางสังคม  ส่วนให ญ่จะศึกษาถึงพฤติกรรมการ
ป้องกันด้านสุขภาพของผู้ป่วยและการปรับตัวของวัยรุ่น ซึ่งยังไม่มีงานวิจัยที่ศึกษาถึงแรงสนับสนุน
ทางสังคมที่มีผลต่อพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุโดยตรง  แต่แรงสนับสนุนทางสังคมเป็นปัจจัยที่



 

 

53 

มีความส าคัญต่อการด ารงชีวิตมนุษย์ในสังคมที่ต้องพึ่งพาอาศัยกัน มีการช่วยเหลือแลกเปลี่ยนความ
คิดเห็น  ความรู้สึกซึ่งกันและกัน เป็นปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคล    ซึ่งท าให้บุคคล ที่ได้รับความ
ช่วยเหลือด้านวัตถุ สิ่งของ ค าแนะน าต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์  จะท าให้บุคคลนั้นเห็นคุณค่าในตนเอง 
มีความมั่นใจในตนเอง ก่อให้เกิดแรงจูงใ จและสามารถปฏิบัติหรือแสดงพฤติกรรมเพื่อตอบสนอง
ต่อผู้ให้ แรงสนับสนุนทางสังคม   ผู้วิจัยจึงสนใจที่จะศึกษา ผลของ แรงสนับสนุนทางสังคมต่อ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานเพื่อน าผลงานวิจัยมาใช้ให้เกิดประโยชน์ต่อไป 
 
ส่วนที่ 6  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับตัวแปรส่วนบุคคลและพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
 
6.1   อายุกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
  ปกิจ  พรหมยาน (2531 : 95-97) ศึกษาความรู้และการปฏิบัติตนในการป้องกัน
อุบัติภัย จากการจราจรของผู้ขับขี่รถบรรทุกน้ ามันส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่ าง
จ านวน 300 คน ผลการวิจัยพบว่า กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุแตกต่างกัน มีการป้องกันอุบัติภัย               
จากการจราจรแตกต่างกัน ประพรศรี  นรินทร์ลักษณ์  (2536, อ้างถึงใน รัมภา หทัยธรรม 2538 : 24)   
ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับการเกิดอุบัติเหตุ พบว่า อายุ มีความสัมพันธ์กับการเกิด
อุบัติเหตุ กล่าวคือ กลุ่มอายุต่ ากว่า 25 ปี เกิดอุบัติเหตุในเวลากลางวันมากกว่า กลุ่มอายุ 25 ปี ขึ้นไป 
  วิสุทธิ์  อริยภิญโญ  (2539 :71) ศึกษาตัวแปรทางจิต และสถานการณ์ในการขับขี่
ที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่อย่างปลอดภัยของผู้ขับขี่ รถบรรทุกน้ ามันส่วนบุคคลใน
กรุงเทพมหานครกลุ่มตัวอย่าง 601 คน พบว่า อายุ มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่
อย่างปลอดภัย โดยที่ผู้ขับขี่อายุมากจะมีพฤติกรรมการขับขี่ด้านการระมัดระวังมากกว่าผู้ขับขี่ที่มี
อายุน้อย 
  มนวดี  ประกายรุ้งทอง (2542 : 75) ได้ศึกษา ความสัมพันธ์ระหว่างแบบแผนกับ
ความเชื่อด้านสุขภาพกับพฤติกรรมการใช้เข็มขัดนิรภัยของผู้ขับรถบรรทุกน้ ามัน ส่วนบุคคลใน  
เขตกรมการขนส่งทางบกกรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 400 คน ผลการศึกษาพบว่า อายุมี
ความสัมพันธ์เชิงบวกกับพฤติกรรมการใช้เข็มขัดนิรภัยของผู้ขับ รถบรรทุกน้ ามันส่วนบุคคลอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .001  
                          จากงานวิจัยดังกล่าวข้างต้นจะพบว่า   อายุเป็นปัจจัยหนึ่งซึ่งมีผลต่อพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ผู้วิจัยจึงใช้ตัวแปรเร่ืองอายุ เพื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของ สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทยในกลุ่มอายุที่แตกต่างกัน    
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6.2  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามันกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
  เสาวลักษณ์  คัชมาตย์ (2540 : 81)  ศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุของ
พนักงานโดยสารรถประจ าทาง เขตการเดินรถที่ 4 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ กลุ่มตัวอย่างเป็น
พนักงานขับรถโดยสารประจ าทาง เขตการเดินรถที่ 4 ที่เกิดอุบัติเหตุ จ านวน 105 ราย และไม่เกิด
อุบัติเหตุ จ านวน 105 ราย ผลการวิจัยพบว่า ประสบการณ์การขับรถโดยสารประจ าทาง เป็นปัจจัยที่
มีความสัมพันธ์ทางลบกับการเกิดอุบัติเหตุหมายถึงผู้ที่มีประสบการณ์การขับรถน้อยมีโอกาสเกิด
อุบัติเหตุมากขึ้น 
  จากงานวิจัยดังกล่าวข้างต้นจะพบว่า  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน เป็น
ปัจจัยหนึ่งซึ่งมีผลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ผู้วิจัยจึงใช้ตัวแปรเร่ือง ระยะเวลา
ในการขับรถบรรทุกน้ ามัน  เพื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยในกลุ่มที่
มีระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามันที่แตกต่างกัน    
         
6.3 การดื่มของมึนเมากับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
                     สุรชัย  เจียมสกุล (2536, อ้างถึงใน สมชาย สนิทปัญญาวุโธ 2548 : 45) ศึกษา
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถจักยานยนต์ในกลุ่มอายุ 15-24 ปี จังหวัดตราด  
ผลการวิจัยพบว่าผู้ประสบอุบัติเหตุมีสภาพร่างกายไม่ปกติ ร้อยละ 21.1 ยอมรับว่าตนเองมึนเมาสุรา 
                     วิลลาเวคเซส  (Villaveces 2000 : Abstract, อ้างถึงใน สมชาย สนิทปัญญาวุโธ 
2548 : 52)  ศึกษาผลของฤทธิ์แอลกอฮอล์ต่อการตายด้วยอุบัติเหตุ ทางรถยนต์และรถจักยานยนต์   
ในสหรัฐอเมริกาในช่วงปี ค.ศ. 1980-1997 โดยมีวัตถุประสงค์ของการวิจัย เพื่อเป็นข้อมูลระดับชาติ
ในการท านายการขับขี่ในขณะมึนเมา ผลการวิจัยพบว่า ระดับความถี่ของการตายด้วยอุบัติเหตุ     
ทางรถยนต์ มีจ านวน 792 คน และ 184 คน สามารถท านายได้ ว่าร้อยละ 24 ตายเนื่องจากการเกิด
อุบัติเหตุด้วยสาเหตุของการด่ืมแอลกอฮอล์ขณะขับรถยนต์และร้อยละ 49 ตายด้วยอุบัติเหตุจาก   
การขับขี่รถจักรยานยนต์ในขณะดื่มแอลกอฮอล์ สรุปได้ว่าแอลกอฮอล์เป็นปัจจัยที่มีความสัมพันธ์
และเกี่ยวข้องกับการเสียชีวิตจากอุบัติเหตุจราจร 
                      จากงานวิจัยดังกล่าวข้างต้นจะพบว่า   การดื่มของมึนเมาเป็นปัจจัยหนึ่งซึ่งมีผลต่อ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน  ผู้วิจัยจึงใช้ตัวแปรเร่ืองการดื่มของมึนเมาเพื่อ
เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของ
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    ในกลุ่มที่มีการดื่มของมึนเมาแตกต่างกัน    
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6.4    ภาวะสุขภาพกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
                      พิมพ์พรรณ  ศิลปะสุวรรณ  และคณะ ( 2536,  อ้างถึงในสมภพ  วงศ์ประสาร 
2546 : 61)   ศึกษาสภาวะสุขภาพ ความเครียด และความทันสมัยที่มีอิทธิพลต่อการจ าแนกการเกิด
อุบัติเหตุขณะปฏิบัติงานในโรงงานอุตสาหกรรมของคนงานวัยรุ่น  เขตกรุงเทพมหานคร ผลการ
วิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลจ าแนกกลุ่มคนงานซึ่งได้รับอุบัติเหตุขณะปฏิบัติงาน พบว่า ความทันสมัย 
ระดับการศึกษา สภาวะสุขภาพ ความเครียดและระดับอายุของคนงานวัยรุ่นสามารถท านายการเกิด
อุบัติเหตุในขณะท างานได้ร้อยละ 70 
                     ทิพาพรรณ  พวงซ่อนกลิ่น (2539, อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547 : 56-57) ศึกษา
เร่ืองปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของผู้ ขับขี่รถในเขตอ าเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรี โดย
ท าการศึกษาในกลุ่มผู้ขับขี่ที่มีอายุ 18 ปีขึ้นไปที่เกิดอุบัติเหตุ จ านวน 218 คน และกลุ่มผู้ขับขี่ที่ไม่
เกิดอุบัติเหตุ จ านวน 325 คน โดยมีเพศเดียวกัน  ผลการศึกษาพบว่าปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิด
อุบัติเหตุ คือ ระดับกา รศึกษา การดื่มสุรา การขับรถฝ่าสัญญาณไฟแดง การมีโรคประจ าตัวและ   
การใช้ยาเป็นประจ า 
                       จากงานวิจัยดังกล่าวข้างต้นจะพบว่า   ภาวะสุขภาพ เป็นปัจจัยหนึ่งซึ่งมีผลต่อ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ผู้วิจัยจึงใช้ตัวแปรเร่ือง ภาวะสุขภาพ  เพื่อเปรียบเทียบ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของ สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยในกลุ่มที่มีภาวะสุขภาพแตกต่างกัน    
 
6.5 ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัวกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
                     ประณมพร  โภชนสมบูรณ์  (2526, อ้างถึงใน สมภพ  วงศ์ประสาร 2546 : 65) 
ศึกษาปัญหาและความต้องการการบริการทางสังคมของลูกจ้างที่ประสบอันตรายหรือเจ็บป่วย
เน่ืองจากการท างาน ศึกษาเฉพาะกรณีลูกจ้างที่อยู่ในความคุ้มครองของกองทุนเงินทดแทน พบว่า 
ลูกจ้างที่มีครอบครัวหรือแต่งงานแล้วที่ประสบอันตรายจากการท างานมากกว่าลูกจ้างที่เป็นโสด 
                     สิริพัชร  เปรมัษเฐียร  (2543, อ้างถึงใน สมภพ วงศ์ประสาร 2546 : 66)  ศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างบุคลิกภาพ ความรู้ การเปิดรับสื่อและพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างาน
ของพนักงานระดับปฏิบัติงานในโรงงานผลิตกระดาษ พบว่า พนักงานที่มีสถานภาพสมรสต่างกัน  
มีพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานแตกต่างกัน 
                     จากงานวิจัยดังกล่าวข้างต้นจะพบว่า   ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว เป็น
ปัจจัยหนึ่งซึ่งสามารถเปรียบเทียบความแตกต่างของพฤติกรร มป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
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ผู้วิจัยจึงใช้ตัวแปรเร่ือง ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว  เพื่อเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของ สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทยในกลุ่ม   ที่มีภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว แตกต่างกัน    
                           
                            จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยว ข้องดังที่กล่าว มาแล้วข้างต้น สรุปได้
ว่า ปัญหาอุบัติเหตุจราจรเป็นปัญหาที่ส าคัญยิ่ง  โดยเฉพาะหากเกิดในกลุ่มรถบรรทุกน้ ามัน จะเพิ่ม
ความรุนแรงมากกว่าปกติ ซึ่งการมีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานจะเป็นแนวทางหนึ่ง
ที่จะช่วยป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานได้เป็นอย่างดี  ซึ่งจากการศึกษางานวิจัย
ที่เกี่ยวข้องพบว่าปัจจัยด้าน การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน    การควบคุมความ
ปลอดภัย    และแรงสนับสนุนทางสังคม มี ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในขณะ
ปฏิบัติงาน  ดังนั้นผู้วิจัยจึงสนใจที่จะศึกษา ผลของการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจใน
ตน   การควบคุมความปลอดภัย   และแรงสนับสนุนทางสังคมต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน  ของสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง
ประเทศไทยตามกรอบแนวคิดในการวิจัย ดังนี้  
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     กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

 

 ตัวแปรอิสระ                                                                                  ตัวแปรตาม 
 

                                                                                           
                                                                     

          

 

 

 

    
 

                                                                                           
   
                                 

        

  

 
 

 
 

 

 
 

ข้อมูลส่วนบุคคล 
-  อายุ 
-  รายได้ 
-  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน 

-  การดื่มของมึนเมา 
-  ภาวะสุขภาพ 

-  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว 
 

- การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
- ความเชื่ออ านาจในตน                
- การควบคุมความปลอดภัย 
- แรงสนับสนุนทางสังคม 

 

 

 

   พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
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บทท่ี 3 
 

วิธีด าเนินการวิจัย 
 

             การวิจัยคร้ังนี้เป็นการวิจัยเชิงพรรณนา  (Descriptive Research) เพื่อศึกษา พฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของ สมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  โดยมีพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันของ สมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ที่ปฏิบัติงานขนส่งน้ ามันให้กับ บริษัท ปตท . จ ากัด (มหาชน ) 
เป็นหน่วยวิเคราะห์ (Unit of Analysis) และเพื่อให้การวิจัยครั้งนี้บรร ลุตามวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้
ผู้วิจัยได้ก าหนดวิธีด าเนินการวิจัยดังนี ้
 1.  ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 2.  ตัวแปรที่ศึกษา 
 3.  เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 
 4.  การสร้างและพัฒนาเคร่ืองมือ 
 5.  การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 6.  การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

1. ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 1.1  ประชากรที่ใช้ ในการวิจัย คร้ังนี้ได้แก่ พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย จ านวน 13 บริษัท ที่ท าสัญญารับเหมาขนส่งน้ ามัน
กับบริษัท ปตท.จ ากัด  (มหาชน) ระหว่างปี พ.ศ.2549-2552 รวมทั้งสิ้นจ านวน 448 คน (ส่วนระบบ
และประมวลผลการขนส่ง บริษัท ปตท. จ ากัด  (มหาชน) พ.ศ. 2549-2552) 
 1.2  กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ ในการศึกษาครั้งน้ี ได้แก่ พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย จ านวน 13 บริษัท ที่ท าสัญญารับเหมาขนส่งน้ ามัน
กับบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ระหว่างปี พ.ศ.2549-2552 จ านวน 208 คน  ซึ่งได้จากการใช้ตาราง
ประมาณค่าของเครจซี และมอร์แกน (Kreicie and Morgan, อ้างถึงใน พวงรัตน์ ทวีรัตน์ 2543 :    
303)  
  1.3 การสุ่มตัวอย่าง พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทย จ านวน 13 บริษัท ที่ท าสัญญารับเหมาขนส่งน้ ามัน กับบริษัท ปตท. จ ากัด  
(มหาชน) ระหว่างปี พ .ศ.2549-2552  ท าการสุ่มตัวอย่างแบบง่าย  (Simple Random  Sampling) โดย
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การน าบัญชีรายชื่อของพนักงาน ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบ การรถบรรทุกน้ ามันแห่ง
ประเทศไทย มาท าการจับสลากรายชื่อแบบไม่ใส่คืนจนครบ จ านวน 208  คน 
 

2. ตัวแปรท่ีศึกษา 
 ตัวแปรที่ใช้ศึกษาวิจัยครั้งน้ี มีดังต่อไปนี้ 
 1.  ตัวแปรอิสระ มีดังนี้ 
  1.1 ข้อมูลส่วนบุคคล เป็นข้อมูลที่เกี่ยวกับสถานภาพส่วนตัวของผู้ตอบ
แบบสอบถาม ได้แก่         
   1.1.1 อายุในการศึกษาครั้งน้ีแบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ 
          1.  25-35 ปี 
          2.  36-45 ปี 
          3.  46-55 ปี  

                1.1.2   รายได้  แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ  
                1.  น้อยกว่า 35,000 บาท    

                                2.  35,000-40,000 บาท  
                                3.  ตั้งแต่ 40,001 บาทขึ้นไป 
   1.1.3  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน ในการศึกษาครั้งน้ีแบ่งเป็น  3 กลุ่ม 
คือ 
     1.  1-3  ปี 
     2.  4-6  ปี 
     3.  7 ปีขึ้นไป 

                1.1.4   การดื่มของมึนเมา แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ  
          1.  ดื่มเป็นประจ า 
                        2.  ดื่มเป็นบางครั้ง   
                          3.  ไม่เคยดื่ม    
        1.1.5  ภาวะสุขภาพ  แบ่งเป็น 2 กลุ่ม คือ 

     1.  มีโรคประจ าตัว 
     2.  ไม่มีโรคประจ าตัว 
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                                1.1.6 ภาระความรบัผิดชอบต่อครอบครัว  แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ 
     1.  เป็นหลักของครอบครัว 
     2.  รับผิดชอบเป็นบางส่วน 
                                         3.  ไม่ต้องรับผิดชอบ 
  1.2  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   
                1.3 ความเชื่ออ านาจภายในตน    
                      1.4 การควบคุมความปลอดภัย    
                      1.5 แรงสนับสนุนทางสังคม       
 2.  ตัวแปรตาม ได้แก่ พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน      
 

3. เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย 
 เคร่ืองมือที่ใช้ในเก็บรวบรวมข้อมูลส าหรับการวิจัยครั้งนี้ เป็นแบบสอ บถาม จ านวน     
1 ชุด ที่ให้กลุ่มตัวอย่ างเป็นผู้ให้ข้อมูล ผู้วิจัยสร้างขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรม แบ่งออกเป็น        
6   ส่วน ดังนี้ 
 ส่วนที่ 1  แบบสอบถามข้อมูลส่วนบุคคล ได้แก่ อายุ รายได้ ระยะเวลาในการขับ
รถบรรทุกน้ ามัน การดื่มของมึนเมา  ภาวะสุขภาพ  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว  ค าถามแบบ
ก าหนดตัวเลือก (Forced Choice) จ านวน 6  ข้อ 
 

 ส่วนที่ 2   แบบสอบถาม การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ผู้วิจัยได้สร้างและพัฒนา
เคร่ืองมือตามนิยามศัพท์  ประกอบด้วยค าถามจ านวน 19 ข้อ ลักษณะแบบสอบถามเป็นแบบมาตรา
ส่วนประมาณค่า (Rating Scale) มี 5 ระดับ ดังนี้ 
                 มากที่สุด        หมายถึง     ข้อความนั้นตรงกับการรับรู้ของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด 
                 มาก                หมายถึง     ข้อความนั้นตรงกับการรับรู้ของผู้ตอบแบบสอบถามมาก 
                 ปานกลาง       หมายถึง     ข้อความนั้นตรงกับการรับรู้ของผู้ตอบแบบสอบถามปานกลาง 
                 น้อย                หมายถึง     ข้อความนั้นตรงกับการรับรู้ของผู้ตอบแบบสอบถามน้อย 
                 น้อยที่สุด        หมายถึง     ข้อความนั้นตรงกับการรับรู้ของผู้ตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด                  
  
                 ให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบเพียง 1 ตัวเลือก โดยมี เกณฑ์ในการให้คะแนน  คือ 
ข้อความที่แสดงถึงการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย หากตอบมากที่สุดจนถึงน้อยที่สุดให้คะแนน 5, 4, 3, 
2  และ 1 ตามล าดับ  
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 การแปลความหมายคะแนนของ การรับรู้ความเสี่ยงอั นตราย    ผู้วิจัยก าหนดเกณฑ์ใน
การวิเคราะห์ข้อมูลตามเกณฑ์ของเบสท์ (Best 1981 : 179) ดังนี ้
      ค่าเฉลี่ย  1.00 – 1.49  หมายถึง  มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย อยู่ในระดับน้อยที่สุด 
      ค่าเฉลี่ย  1.50 – 2.49  หมายถึง  มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย อยู่ในระดับน้อย 
      ค่าเฉลี่ย  2.50 – 3.49  หมายถึง  มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย อยู่ในระดับปานกลาง 
      ค่าเฉลี่ย  3.50 – 4.49  หมายถึง  มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย อยู่ในระดับมาก 
      ค่าเฉลี่ย  4.50 – 5.00  หมายถึง  มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย อยู่ในระดับมากที่สุด 
 

 ส่วนที่ 3  แบบสอบถาม ความเชื่ออ านาจ ในตน ผู้วิจัยได้สร้างและพัฒนาเคร่ืองมือ
ตามนิยามศัพท์  ประกอบด้วยค าถามจ านวน 20 ข้อ ลักษณะแบบสอบถามเป็นแบบมาตราส่วน
ประมาณค่า (Rating Scale) มี 5 ระดับ ดังนี้ 
                 มากที่สุด    หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด 
                 มาก           หมายถึง   ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามมาก 
                 ปานกลาง  หมายถึง   ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามปานกลาง 
                 น้อย          หมายถึง   ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามน้อย 
                น้อยที่สุด   หมายถึง   ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด 
 
 ให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบเพียง 1 ตัวเลือก โดยมี เกณฑ์ในการให้คะแนน  คือ 
ข้อความที่แสดงถึงการมีความเชื่ออ านาจในตน หากตอบมากที่สุดจนถึงน้อยที่สุดให้คะแนน 5, 4, 
3, 2 และ 1 ตามล าดับ ส่วนข้อความที่ตรงกันข้าม (ข้อ 4,6,9 และ 13) จะให้คะแนนกลับกัน 
    การแปลความหมายคะแนนของ ความ เชื่ออ านาจ ในตน  ผู้วิจัยก าหนดเกณฑ์ในการ
วิเคราะห์ข้อมูลตามเกณฑ์ของเบสท์ ( Best 1981 : 179) ดังนี ้
      ค่าเฉลี่ย  1.00 – 1.49  หมายถึง  มีความเชื่ออ านาจภายในตน อยู่ในระดับน้อยที่สุด 
      ค่าเฉลี่ย  1.50 – 2.49  หมายถึง  มีความเชื่ออ านาจภายในตน อยู่ในระดับน้อย 
      ค่าเฉลี่ย  2.50 – 3.49  หมายถึง  มีความเชื่ออ านาจภายในตน อยู่ในระดับปานกลาง 
      ค่าเฉลี่ย  3.50 – 4.49  หมายถึง  มีความเชื่ออ านาจภายในตน อยู่ในระดับมาก 
      ค่าเฉลี่ย  4.50 – 5.00  หมายถึง  มีความเชื่ออ านาจภายในตน อยู่ในระดับมากที่สุด 
 ส่วนที่ 4  แบบสอบถาม การควบคุมความปลอดภัย   ผู้วิจัยได้สร้างและพัฒนา
เคร่ืองมือตามนิยามศัพท์  ประกอบด้วยค าถามจ านวน 12 ข้อ ลักษณะแบบสอบถามเป็นแบบมาตรา
ส่วนประมาณค่า (Rating Scale) มี 5 ระดับ ดังนี้ 
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                   มากที่สุด   หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความเป็นจริงของผู้ตอบแบบสอบถาม 
                                                       มากที่สุด 
                   มาก             หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความเป็นจริงของผู้ตอบแบบสอบถามมาก 
                   ปานกลาง     หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความเป็นจริงของผู้ตอบแบบสอบถาม 
                                                        ปานกลาง 
                   น้อย          หมายถึง    ข้อความนั้นตรงกับความเป็นจริงของผู้ตอบแบบสอบถามน้อย 
                   น้อยที่สุด  หมายถึง    ข้อความนั้นตรงกับความเป็นจริงของผู้ตอบแบบสอบถาม 
                                                      น้อยที่สุด 
 ให้ผู้ตอบแบบสอบถ ามเลือกตอบเพียง 1 ตัวเลือก    โดยมีเกณฑ์ในการให้คะแนน  คือ 
ข้อความที่แสดง ถึงการควบคุมความปลอดภัยตามมาตรฐานของบริษัทและการดูแลตนเองให้มี
ความพร้อมในการปฏิบัติงาน หากตอบ มากที่สุดจนถึงน้อยที่สุดให้คะแนน 5, 4, 3, 2 และ  1 
ตามล าดับ ส่วนข้อความที่ตรงกันข้าม (ข้อ 4) จะให้คะแนนกลับกัน 
 การแปลความหมายคะแนนของ การควบคุมความปลอดภัย   ผู้วิจัยก าหนดเกณฑ์ใน    
การวิเคราะห์ข้อมูลตามเกณฑ์ของเบสท์ ( Best 1981 : 179) ดังนี ้
      ค่าเฉลี่ย  1.00 – 1.49  หมายถึง มีการควบคุมความปลอดภัย อยู่ในระดับน้อยที่สุด 
      ค่าเฉลี่ย  1.50 – 2.49  หมายถึง มีการควบคุมความปลอดภัย อยู่ในระดับน้อย 
      ค่าเฉลี่ย  2.50 – 3.49  หมายถึง มีการควบคุมความปลอดภัย อยู่ในระดับปานกลาง 
      ค่าเฉลี่ย  3.50 – 4.49  หมายถึง มีการควบคุมความปลอดภัย อยู่ในระดับมาก 
      ค่าเฉลี่ย  4.50 – 5.00  หมายถึง มีการควบคุมความปลอดภัย อยู่ในระดับมากที่สุด 
 

 ส่วนที่  5   แบบสอบถามแรงสนับสนุนทางสังคม  ผู้วิจัยได้สร้างและพัฒนาเคร่ืองมือ
ตามนิยามศัพท์ ประกอบด้วยค าถามจ า นวน 12 ข้อ ลักษณะแบบสอบถามเป็นแบบมาตราส่วน
ประมาณค่า (Rating Scale) มี 5 ระดับ ดังนี้ 
                  มากที่สุด   หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามมากที่สุด 
                  มาก           หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามมาก 
                  ปานกลาง  หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามปานกลาง 
                  น้อย      หมายถึง   ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามน้อย 
                  น้อยที่สุด  หมายถึง  ข้อความนั้นตรงกับความคิดเห็นของผู้ตอบแบบสอบถามน้อยที่สุด 
 
 ให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบเพียง 1 ตัวเลือก โดยมี เกณฑ์ในการให้คะแนน  คือ 
ข้อความที่แสดง เกี่ยวกับแรงสนับสนุนทางสังคม จากบริษัทผู้ดูแลรับผิดชอบมอบให้ส าหรับ
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พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน ที่ปฏิบัติงานอย่างมีประสิทธิภาพและปลอดภัยตามข้อตกลงของ
บริษัท   หากตอบมากที่สุดจนถึงน้อยที่สุดให้คะแนน 5, 4, 3, 2 และ 1 ตามล าดับ ส่วนข้อความที่
ตรงกันข้าม (ข้อ 12) จะให้คะแนนกลับกัน 
    การแปลความหมายคะแนนของ แรงสนับสนุนทางสังคม      ผู้วิจัยก าหนดเกณฑ์ใน     
การวิเคราะห์ข้อมูลตามเกณฑ์ของเบสท์ (Best 1981 : 179) ดังนี ้
      ค่าเฉลี่ย  1.00 – 1.49  หมายถึง  ได้รับแรงสนับสนุนทางสังคม อยู่ในระดับน้อยที่สุด 
      ค่าเฉลี่ย  1.50 – 2.49  หมายถึง  ได้รับแรงสนับสนุนทางสังคม อยู่ในระดับน้อย 
      ค่าเฉลี่ย  2.50 – 3.49  หมายถึง  ได้รับแรงสนับสนุนทางสังคม อยู่ในระดับปานกลาง 
      ค่าเฉลี่ย  3.50 – 4.49  หมายถึง  ได้รับแรงสนับสนุนทางสังคม อยู่ในระดับมาก 
      ค่าเฉลี่ย  4.50 – 5.00  หมายถึง  ได้รับแรงสนับสนุนทางสังคม อยู่ในระดับมากที่สุด 
 

 ส่วนที่ 6   แบบสอบถามพฤติกรร มป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน  ผู้วิจัยได้สร้าง
และพัฒนาเคร่ืองมือตามนิยามศัพท์ ประกอบด้วยค าถาม  จ านวน 16 ข้อ  ลักษณะแบบสอบถามเป็น
แบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) มี 4 ระดับ ดังนี้ 
 ปฏิบัติทุกครั้ง       หมายถึง ผู้ตอบแบบสอบถามปฏิบัติตามข้อความนั้นได้เป็นประจ า
สม่ าเสมอหรือปฏิบัติทุกครั้งหรือประมาณ 76-100 % 
                  ปฏิบัติบ่อยคร้ัง    หมายถึง  ผู้ตอบแบบสอบถามปฏิบัติตามข้อความนั้นได้บ่อยคร้ังหรือ
ปฏิบัติได้เป็นส่วนใหญ่หรือประมาณ 51-75 % 
                  ปฏิบัติบางครั้ง     หมายถึง  ผู้ตอบแบบสอบถามปฏิบัติตามข้อความนั้นได้น้อยคร้ังหรือ
ปฏิบัติบางครั้งหรือประมาณ 26-50 % 
                  ไม่เคยปฏิบัติ        หมายถึง  ผู้ตอบแบบสอบถามไม่เคยปฏิบัติตามข้อความนั้นเลยหรือ
ประมาณ 0-25 % 
 ให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบเพียง 1 ตัวเลือก โดยมี เกณฑ์ในการให้คะแนน  คือ 
ข้อความที่แสดงถึงพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน  หากตอบปฏิบัติทุกครั้งจนถึง
ไม่เคยปฏิบัติให้คะแนน 3, 2, 1 และ 0  ตามล าดับ ส่วนข้อความที่ตรงกันข้าม (ข้อ 16) จะให้คะแนน
กลับกัน 
                   การแปลความหมายคะแนนของพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ผู้วิจัย
ก าหนดเกณฑ์ในการวิเคราะห์จากสูตร    อลิสา  จันทร์เรือง ( 2545:84 ) 
 

                            อันตรภาคชั้น   =  คะแนนสูงสุด - คะแนนต่ าสุด        =     3-0   =    1 
                                                                         จ านวนชั้น                               3                                                            
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        ค่าเฉลี่ย  0.00 - 1.00   หมายถึง พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน   
อยู่ในระดับน้อย 
        ค่าเฉลี่ย  1.01 - 2.00   หมายถึง พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน   
อยู่ในระดับปานกลาง 
        ค่าเฉลี่ย  2.01 - 3.00   หมายถึง พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน   
อยู่ในระดับมาก 
 

4. การสร้างและพัฒนาเครื่องมือ 
 ในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยท าการสร้างและพัฒนาเคร่ืองมือ ในส่วนของแบบสอบถามโดย
ด าเนินตามขั้นตอนดังน้ี 
 1.  ผู้วิจัยศึกษาค้นคว้าเอกสาร งานวิจัย และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับ การรับรู้ความ
เสี่ยงอันตราย ความเชื่ออ านาจ ในตน  การ ควบคุมความปลอดภัย   การสนับสนุนทางสังคม  และ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน เพื่อสร้างนิยามศัพท์เฉพาะ 
 2.  ก าหนดกรอบแนวคิดเพื่อสร้างแบบสอบถามที่ใช้ในการวิจัย 
 3.  สร้างแบบสอบถามที่มีเน้ือหาครอบคลุมตาม นิยามศัพท์เฉพาะและ วัตถุประสงค์
ของการวิจัยและตรวจ สอบความเที่ยงตรงของเนื้อหา  (Content Validity) จากอาจารย์ที่ปรึกษาและ
ผู้ทรงคุณวุฒิ จ านวนรวมทั้งสิ้น 5 ท่าน 
 4.  น าแบบสอบถามที่สร้างขึ้น และได้รับการปรับปรุงแก้ไขแล้วไปทดลองใช้  
(Try out) กับผู้ขับรถบรรทุกน้ ามัน ที่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่างจริงที่ใช้ในการวิจัย จ านวน 30 คน 
 5.  หาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) ของแบบสอบถาม เกี่ยวกับ การรับรู้ความเสี่ยง
อันตราย  ความเชื่ ออ านาจในตน    การควบคุมความปลอดภัย  แรงสนับสนุนทางสังคม  และ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการ ปฏิบัติงาน  หาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) โดยใช้สัมประสิทธิ์
อัลฟ่าของครอนบาค  (Cronbach’s alpha coefficient) โดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป  (Statistical 
Package for the Social Sciences) 
      5.1  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย มขี้อค าถาม 19  ข้อ มีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ .9054 
                       5.2  ความเชื่ออ านาจในตน         มีข้อค าถาม 20  ข้อ มีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ .8895 
                       5.3 การควบคุมความปลอดภัย   มีข้อค าถาม 12  ข้อ มีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ .7822 
                       5.4 แรงสนับสนุนทางสังคม      มีข้อค าถาม 12  ข้อ มีค่าความเชื่อมั่นเท่ากับ .9089 
      5.5 พฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุในการ ปฏิบัติงาน  มีข้อค าถาม 16 ข้อ   มี ค่าความ
เชื่อมั่นเท่ากับ .8552 
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5. การเก็บรวบรวมข้อมูล  
 การเก็บรวบรวมข้อมูลในการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ด าเนินการตามขั้นตอนดังน้ี  
 1. ผู้วิจัยน าแบบสอบถามที่ได้ผ่านการพัฒนา และปรับ ปรุงจนมีคุณภาพในระดับที่
ยอมรับได้ ไปด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยตนเอง 
 2.  ผู้วิจัยด าเนินการเก็บ ข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 208 คนด้วยตนเอง  โดยได้รับ
การตอบแบบสอบถามกลับคืนมา จ านวน 208 ฉบับ และสมบูรณ์ คิดเป็นร้อยละ 100 
 

6. การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิจัยครั้ งนี้ผู้วิจัยได้น าแบ บสอบถามที่ได้รับคืนมาจัดระเบียบ ลงรหัส และท าการ
วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป  
 สถิติท่ีใช้ในการวิจัย 
 ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติในการวิจัยดังนี้ 
 1.  การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม ได้แก่ อายุ รายได้  
ระยะเวลาในการ ขับรถบรรทุกน้ ามัน  การดื่ม ของมึนเมา ภาวะสุขภาพ ภาระความรับผิดชอบต่อ
ครอบครัว  ใช้สถิติความถี่ (f) และร้อยละ (%) 
 2.   การวิเครา ะห์การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  ความเชื่ออ านาจ ในตน  การควบคุม   
ความปลอดภัย  แรงสนับสนุนทางสังคม และพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน  ใช้สถิติ
ค่าเฉลี่ย ( X ) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  
                  3.   การวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   จ า แนกตามข้อมูล
ส่วนบุคคล  ได้แก่ รายได้  การดื่มของมึ นเมา  ภาวะสุขภาพ  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว 
โดยใช้การทดสอบค่าที (t-test)  
 4.  การวิเคราะห์ เปรียบเทียบความแตกต่างของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการขับ
รถบรรทุกน้ ามัน  จ าแนกตาม อายุ   ระยะเวลาในการขับ รถบรรทุกน้ ามัน    โดยการทดสอบความ
แปรปรวนทางเดียว (One-Way ANOVA) และหากพบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ผู้วิจัย
ท าการทดสอบหาความแตกต่างรายคู่ ด้วยวิธีของเชฟเฟ่ (Scheffe´ test all possible comparison)  

 5.  การวิเคราะ ห์ปัจจัยท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการ ปฏิบัติงาน  ได้แก่     
การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  ความเชื่ออ านาจในตน การควบคุมความปลอดภัย   แรงสนับสนุนทาง
สังคมต่อพฤติกรรมป้องกัน อุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน  โดยใช้      
การวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ ตามล าดับความส าคัญของตัวแปรที่ น าเข้าสมการ (Stepwise  Multiple  
Regression  Analysis) 
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บทท่ี  4 
 

การวิเคราะห์ข้อมูล 
 

  เพื่อให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย  ผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ได้จากการตอบ
แบบสอบถามของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามัน
แห่งประเทศไทย  จ านวน 208 คน   มาท าการวิเคราะห์ข้อมูลและน าเสนอ โดยใช้ตาราง
ประกอบการบรรยาย ดังต่อไปนี้ 
 ตอนที่ 1    การวิเคราะห์ ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ งประเทศไทย โดยใช้สถิติความถี่ (f)  และร้อยละ  
(%) 
 ตอนที่ 2    การวิเคราะห์ ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง าน การรับรู้
ความเสี่ยงอันตราย  ความเชื่ออ านาจในตน การควบคุมความปลอดภัย และแรงสนับสนุนทางสังคม 
ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   โดยใช้
สถิติค่าเฉลี่ย  ( X ) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)  
 ตอนที่ 3   การวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติง านของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   จ าแนกตาม
ข้อมูลส่วนบุคคล  ได้แก่  อายุ  ระยะเวลาในการขับ รถบรรทุกน้ า มัน โดยใช้การวิเคราะห์ความ
แปรปรวนทางเดียว (One-Way ANOVA) และหากพบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติจะท า
การทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ด้วยวิธีของเชฟเฟ่ (Scheffe´ test for all possible comparison) 
 ตอนที่ 4   การวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติง านของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบ การรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  จ าแนกตาม
ข้อมูลส่วนบุคคล ได้แก่ รายได้ การด่ืมของมึนเมา ภาวะสุขภาพ ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว 
โดยใช้การทดสอบค่าที (t-test)  
 ตอนที่ 5    การวิเคราะห์ ปัจจัยที่สามารถท าน ายพฤติกรรมป้องกัน อุบัติเหตุ ใน         
การปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง   
ประเทศไทย ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอ ดภัย   
แรงสนับสนุนทางสังคม ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเ หตุในการปฏิบัติงานขอ งพนักงานขับ
รถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย โดยใช้การวิเคราะห์ 
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ถดถอยพหุคูณตามล าดับความส าคัญของตัวแปรที่น าเข้าสมการ (Stepwise Multiple Regression 
Analysis) 
 

สัญลักษณ์ท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 ในการวิเคราะห์ข้ อมูลและแปลความหมายของการวิเคราะห์ข้อมูล เพื่อให้เกิดความ
เข้าใจตรงกัน ผู้วิจัยได้ก าหนดสัญลักษณ์ที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ดังต่อไปนี้        
         

                Y     หมายถึง  พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
 

                X1         หมายถึง  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
 

                 X2        หมายถึง  ความเชื่ออ านาจในตน 
 

 X3        หมายถึง  การควบคุมความปลอดภัย  
  

                 X4        หมายถึง  แรงสนับสนุนทางสังคม 
 

                 n          หมายถึง  จ านวนของกลุ่มตัวอย่าง  
 

                X          หมายถึง  ค่าเฉลี่ย (Mean) 
 

                S.D.      หมายถึง  ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 

                  F         หมายถึง  ค่าสถิติความแปรปรวนระหว่างกลุ่ม (F-Distribution) 
 

                  t          หมายถึง  ค่าสถิติความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม      
                                                (t-Distribution) 
 

                df         หมายถึง  องศาอิสระ (Degree of Freedom) 
 

                SS        หมายถึง  ผลรวมของค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐานยกก าลังสอง  
      (Sum of Squares) 
 

               MS        หมายถึง  ค่าเฉลี่ยของค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐานยกก าลังสอง  
      (Mean  Square) 
 

                 r          หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ ์
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                R          หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณ (Multiple R) 
 

 R2              หมายถึง  ค่าประสิทธิภาพการท านาย (R Square) 
 

                 Adj R2    หมายถึง  ค่าประสิทธิภาพการท านายที่ปรับแล้ว (Adjusted R Square) 
 

               R2   Change    หมายถึง  ค่า  R2 ที่เพิ่มขึ้นเมื่อเพิ่มตัวแปรอิสระเข้าสมการถดถอย 
 

   b            หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์ความถดถอย (Regression Coefficients) 
 

                  Beta       หมายถึง  ค่าสัมประสิทธิ์ความถดถอยมาตรฐาน (Standardized Regression 
                                                       Coefficients)      
 

 S.E.           หมายถึง  ค่าความคลาดเคลื่อนมาตรฐานของการท านาย  (Standard Error  
       of the Estimate) 
            Constant (a) หมายถึง  ค่าคงที่ 
 

ตอนท่ี 1  การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคม 
 ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   
 ข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   ที่ตอบแบบสอบถามจ านวน 208 คน จ าแนกตาม อายุ  รายได้ 
ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน การดื่มของมึนเมา ภาวะ สุขภาพ ภาระความรับผิดชอบต่อ
ครอบครัว  โดยแจกแจงความถี่และ ค่าร้อยละ  ดังรายละเอียดในตารางที่ 1 
 

ตารางที่ 1    แสดงจ านวนและร้อยละของข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุก 
 น้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    
 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน ร้อยละ 

อายุ 
25-35 ปี 
36-45 ปี 

              46-55  ปี 

 
80 
87 
41 

 
38.50 
41.80 
19.70 

  รวม                        208           100.00 
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ตารางที่ 1   (ต่อ) 
 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน ร้อยละ 

รายได้ 
น้อยกว่า 35,000  บาท 
35,000 - 40,000  บาท      
ตั้งแต่ 40,001  บาทขึ้นไป 

 
183 
 13 
 12 

 
88.00 
  6.20 
  5.80 

  รวม                        208 100.00 
ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน 
1-3 ปี 
4-6 ปี 
7  ปีขึ้นไป 

 
67 
61 
80 

 
32.20 
29.30 
38.50 

  รวม                        208           100.00 
การดื่มของมึนเมา 
ดื่มเป็นประจ า 
ดื่มเป็นบางครั้ง 
ไม่เคยดื่ม 

 
   8 
154 
  46 

 
3.80 

           74.00 
           22.20 

  รวม                        208          100.00 
ภาวะสุขภาพ 
มีโรคประจ าตัว 
ไม่มีโรคประจ าตัว 

 
24 

184 

 
11.50 
88.50 

  รวม                        208           100.00 
ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว 
เป็นหลักของครอบครัว 
รับผิดชอบเป็นบางส่วน 
ไม่ต้องรับผิดชอบ 

 
188 
 19 
  1 

 
90.40 
  9.10 
  0.50 

  รวม                                      208            100.00 
 

 จากตารางที่ 1   พบว่า กลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย มีทั้งสิ้น 208 คน ส่วนใหญ่มีอายุ 36-45 ปี จ านวน 87 คน  คิดเป็น
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ร้อยละ 41.80  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน 7 ปีขึ้นไป จ านวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 38.50  
ภาวะสุขภาพไม่มีโรคประจ าตัวจ านวน 184 คนคิดเป็นร้อยละ 88.50   
 

 เน่ืองจากข้อมูลด้าน รายได้ การดื่มของมึนเมา  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว ของ
กลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย 
เมื่อแยกกลุ่มย่อยแล้ว บางกลุ่มมีจ านวนมากและบางกลุ่มมีจ านวนน้อยเกินไป ท าให้มีความแตกต่าง
ระหว่างกลุ่มตัวอย่างมาก   ผู้วิจัยจึงจัด ข้อมูลใหม่เพื่อความเหมาะสมในการวิเคราะห์ข้อมูล             
ดังรายละเอียดในตารางที่ 2 

 

ตารางที่ 2   แสดงจ านวนและร้อยละการจัดกลุ่มใหม่ของข้อมูลส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่าง 
 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    
 

ข้อมูลส่วนบุคคล จ านวน ร้อยละ 

รายได้ 
น้อยกว่า 35,000  บาท 
ตั้งแต่ 35,000 ขึ้นไป 

 
183 
  25 

 
88.00 
12.00 

  รวม                        208           100.00 
การดื่มของมึนเมา 
ดื่ม 
ไม่เคยดื่ม 

 
162 
 46 

 
77.90 
22.10 

  รวม                        208           100.00 
ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว 
เป็นหลักของครอบครัว 
รับผิดชอบเป็นบางส่วน 

 
188 
 20 

 
90.40 
 9.60 

  รวม                        208           100.00 
   

 จากตารางที่ 2   พบว่า  รายได้ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ส่วนใหญ่มีรายได้น้อยกว่า 35,000 บาท จ านวน 
183 คน คิดเป็นร้อยละ 88.00  การดื่มของมึนเมาส่วนใหญ่มีการด่ืม จ านวน 162 คน คิดเป็นร้อยละ 
77.90  ส่วนภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว ส่วนใหญ่เป็นหลักของครอบครัว จ านวน 188 คน
คิดเป็นร้อยละ 90.40  
 



 

 

71 

ตอนท่ี 2   การวิเคราะห์ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน การรับรู้ความเสี่ยง 
 อันตราย    ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย  และแรงสนับสนุน 
 ทางสังคมของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามัน 
 แห่งประเทศไทย 
 การวิเคราะห์ ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเ หตุในการปฏิบัติงาน   ระดับ การรับรู้        
ความเสี่ยงอันตราย  ระดับความเชื่ออ านาจในตน ระดับการควบคุมความปลอดภัย  และ ระดับแรง
สนับสนุนทางสังคม ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบ การรถบรรทุกน้ ามัน      
แห่งประเทศไทย  ผู้วิจัยวิเคราะห์โดยสถิติค่าเฉลี่ย  ( X ) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)                   
ดังรายละเอียดในตารางที่ 3 
 

ตารางที่ 3    แสดงระดับของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตใุนการปฏิบัติงาน ระดับการรับรู้ความเสี่ยง 
 อันตราย ระดับความเชื่ออ านาจในตน  ระดับการควบคุมความปลอดภัย  และระดับ 
 แรงสนับสนุนทางสังคม ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคม 
 ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    
 

ตัวแปร 
X  S.D. ค่าระดับ 

 ตัวแปรต้น 
-  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย (X1) 

-  ความเชื่ออ านาจในตน  (X2) 

-  การควบคุมความปลอดภัย (X3) 

-  แรงสนับสนุนทางสังคม  (X4) 

 
4.17 

 

3.76 
 

3.73 
 

2.95 

 
.545 

 

.513 
 

.697 
 

.854 

 
มาก 

 

มาก 
 

มาก 
 

ปานกลาง 
 

 ตัวแปรตาม 
     -  พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน (Y) 

 
2.52 

 
.417 

 
มาก 

 

 จากตารางที่ 3   พบว่า กลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสม าคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   การควบคุมความปลอดภัย      
ความเชื่ออ านาจในตน และพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน  อยู่ในระดับมาก              
( X = 4.17, 3.76, 3.73  และ 2.52) ตามล าดับ   ส่วนแรงสนับสนุนทางสังคม อยู่ในระดับปานกลาง  
( X  = 2.95) 
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ตอนท่ี 3   การวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน 
 ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    
 จ าแนกตามข้อมูลส่วนบุคคล   ได้แก่  อายุ  และระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน  
 ในการวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยจ าแนกตามข้อมูล        
ส่วนบุคคล ได้แก่อายุ  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามันโดยใ ช้การวิเคราะห์ความแปรปรวน
ทางเดียว (One-Way ANOVA) และหากพบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติจะท า              
การทดสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ด้วยวิธีของเชฟเฟ่  (Scheffe´  test for all possible comparison)  
ดังตารางที ่4-7  
 

ตารางที่ 4    แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าระดับของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ 
 ในการปฏิบัติงานของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการ 
 รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย จ าแนกตามอายุ   
 

อายุ n 
X  S.D. ค่าระดับ 

25 - 35 ปี 
36 - 45 ปี 

              46 - 55 ปี 

80 
87 
41 

2.51 
2.47 
2.64 

.40 

.43 

.40 

ปานกลาง 
น้อย 

ปานกลาง 
  รวม                        208 2.52 .42 ปานกลาง 

 

 จากตารางที่ 4  พบว่า    กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุ 25-35 ปี, 46-55 ปี มีพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามัน
แห่งประเทศไทย    อยู่ในระดับปานกลาง ( X = 2.51 และ 2.64) ตามล าดับ ส่วนช่วงอายุ 36-45 ปี อยู่
ในระดับน้อย ( X = 2.47 ) 

ตารางที่ 5   แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน 
 ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  
 จ าแนกตามอายุ 
 

แหล่งความแปรปรวน df SS MS F 
                     ระหว่างกลุ่ม 
                     ภายในกลุ่ม 

2 
205 

.87 
35.18 

.43 

.17 
2.52 

รวม 207 36.05   
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                 จากตารางที่ 5   พบว่า   พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทย ที่มี อายุ แตกต่างกันมี พฤติกรรม ป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน              
ไม่แตกต่างกัน 
 

ตารางที่ 6   แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าระดับของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ 
 ในการปฏิบัติงานของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการ 
 รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย จ าแนกตามระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน 
 

ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน n 
X  S.D. ค่าระดับ 

1 - 3 ปี 
4 - 6 ปี 

              7 ปี ขึ้นไป 

67 
61 
80 

2.46 
2.46 
2.61 

.42 

.45 

.37 

น้อย 
น้อย 

ปานกลาง 
  รวม                        208 2.52 .42     ปานกลาง 

 

 จากตารางที่ 6    พบว่า    กลุ่มตัวอย่างที่มีระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน  1-3 ปี, 
4-6 ปี มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   อยู่ในระดับน้อย  ( X = 2.46 ) ส่วนระยะเวลาใน
การขับรถบรรทุกน้ ามัน 7 ปีขึ้นไป อยู่ในระดับปานกลาง ( X = 2.61 ) 

 

ตารางที่ 7  แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน 
 ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    
 จ าแนกตามระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน 
 

แหล่งความแปรปรวน df SS MS F 
                        ระหว่างกลุ่ม 
                        ภายในกลุ่ม 

2 
205 

1.03 
35.02 

.51 

.17 
3.01 

                                                รวม 207 36.05   
 

 จากตารา งที่ 7 พบว่า  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทย ที่มีระยะเวลาในการ ขับรถบรรทุกน้ ามัน แตกต่างกันมี พฤติกรรมป้องกัน
อุบัตเิหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
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ตอนท่ี 4  การวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน 
 ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย    
 จ าแนกตามข้อมูลส่วนบุคคล   ได้แก่    รายได้   การดื่มของมึนเมา   ภาวะสุขภาพ    
 ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว โดยใช้การทดสอบค่าที (t-test)  
 ในการวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยจ าแนกตามข้อมูล         
ส่วนบุคคล ได้แก่ รายได้   การด่ื มของมึนเมา   ภาวะสุขภาพ   ภาระความรับผิดชอบต่ อครอบครัว 
โดยใช้การทดสอบค่าที  t-test) ดังตารางที่ 8-11   
 

ตารางที่ 8   แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าระดับของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหต ุ
 ในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก 
 น้ ามันแห่งประเทศไทย จ าแนกตามรายได ้
 

รายได้ n 
X  S.D. t 

น้อยกว่า 35,000  บาท 
              ตั้งแต่ 35,000 ขึ้นไป 

183 
  25 

2.50 
2.63 

.42 

.38 
-1.369 

 

    จากตารางที่  8     พบว่า พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงาน     
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีรายได้แตกต่างกัน  
มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
 

ตารางที่ 9  แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าระดับของพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหต ุ
 ในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก 
 น้ ามันแห่งประเทศไทย จ าแนกตามการด่ืมของมึนเมา 
 

การดื่มของมึนเมา n 
X  S.D. t 

               ดื่ม 
               ไม่เคยดื่ม 

162 
46 

2.51 
2.55 

.42 

.41 
-.643 

 

 จากตารางที่  9  พบว่า พฤติกรรมป้ องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงานขับ
รถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   ที่มีการด่ืมของมึนเมา
แตกต่างกัน  มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน   
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ตารางที่ 10  แสดงการวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของ 
 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  
 จ าแนกตามภาวะสุขภาพ  
 

ภาวะสุขภาพ n 
X  S.D. t 

              มีโรคประจ าตัว 
              ไม่มีโรคประจ าตัว               

24 
184 

2.46 
2.53 

.48 

.41 
-.777 

 

 จากตา รางที่  10 พบว่า  พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงาน        
ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีภาวะสุขภาพ
แตกต่างกันมีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
 

ตารางที่ 11  แสดงการวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของ 
 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  
 จ าแนกตามภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว  
  

ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว n 
X  S.D. t 

              เป็นหลักของครอบครัว 
              รับผิดชอบเป็นบางส่วน              

188 
20 

2.52 
2.48 

.42 

.36 
.484 

   

 จากตา รางที่ 11 พบว่า พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงาน         
ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งป ระเทศไทย  ที่มีภาระความ
รับผิดชอบต่อครอบครัว  แตกต่างกันมีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
 

ตอนท่ี 5  การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีสามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของ 
 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   
 ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย    
 แรงสนับสนุนทางสังคม  ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของ 
 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย 
 ในการวิเคราะห์ ปัจจัยที่สามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา น
ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ได้ แก่ 
การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย   แรงสนับสนุนทาง
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สังคม โดยใช้การวิเคราะห์การถดถอ ยพหุคูณ ตามล าดับความส าคัญของตัวแปรที่น าเข้าสมการ   
(Stepwise Multiple Regression Analysis)  ดังรายละเอียดตารางที่ 12 – 13 
 

 5.1  การวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความ
เชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย   แรงสนับสนุนทา งสังคม  และพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามั นสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามัน
แห่งประเทศไทย  ดังรายละเอียดตารางที่ 12  
 

ตารางที่ 12  แสดงการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
 (X1)  ความเชื่ออ านาจในตน (X2) การควบคุมความปลอดภัย (X3)   แรงสนับสนุน 
 ทางสังคม (X4) และพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน (Y) ของพนักงาน 
 ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  
 

ตัวแปร (X1) (X2)  (X3)  (X4)  ( Y ) 

( X1) 1.000     

(X2) .657 ** 1.000    

(X3) .497 ** .531 ** 1.000   

(X4) .229 **      .110 .415 ** 1.000  

( Y ) .487 ** .474 ** .505 ** .144 * 1.000 
*P < .05         **P < .01 
 

 จากตารางที่ 12  เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม พบว่า 
การรับรู้ความเสี่ยงอันตร าย ( X1)  ความเชื่ออ านาจในตน  (X2) การควบคุมความปลอดภัย  (X3)     
แรงสนับสนุนทางสังคม  (X4)  มีความสัมพันธ์ทางบวกกับ พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน               
การปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง   
ประเทศไทย อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 และ .05  (r  =  .487, .474, .505, .144  ตามล าดับ)    
โดยที่การควบคุมความปลอดภัยมีความสัมพันธ์ทางบวกกับ พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงานมากที่สุด (r = .505)  
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                  เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระด้วยกัน พบว่า    แรงสนับสนุนทางสังคม  
(X4) กับความเชื่ออ านาจในตน  (X2) ไม่มีความสัมพันธ์กัน   ส่วน ตัวแปรอิสระ อ่ืนทุกตัวมี
ความสัมพันธ์กันทางบวกอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
ระหว่าง .229 ถึง .657 
 

 5.2  การวิเคราะห์ปัจจัยที่สามารถท านายพฤติก รรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา น
ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ได้แก่ 
การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย   แรงสนับสนุนทาง
สังคม โดยใช้การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ ตามล าดับความส าคัญ ของตัวแปรที่ น าเข้าสมการ   
(Stepwise Multiple Regression Analysis) ดังรายละเอียดตารางที่ 13 
 

ตารางที่ 13 แสดงการวิเคราะห์ปัจจัยที่สามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
 ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่ง 
 ประเทศไทย  ได้แก่ การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย (X1)  ความเชื่ออ านาจในตน (X2)   
 การควบคุมความปลอดภัย (X3) แรงสนับสนุนทางสังคม (X4)   โดยใช้การวิเคราะห์ 
 การถดถอยพหุคูณตามล าดับความส าคัญของตัวแปรที่น าเข้าสมการ  (Stepwise  
 Multiple Regression Analysis)        
 

ล าดับที่ของตัวแปรที่ได้รับ
คัดเลือกเข้าสมการ 

R R2 Adj R2 R2 
Change 

b Beta t 

1.  การควบคุมความปลอดภัย 
     (X3)  
2.  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย 
    (X1)  
3. ความเชื่ออ านาจในตน (X2)   

.505 
 

.574 
 

.585 

.256 
 

.329 
 

.343 

.252 
 

.323 
 

.333 

.256 
 

.074 
 

.013 

.183 
 

.175 
 

.132 

.306 
 

.228 
 

.162 

4.443*** 
 

2.947*** 
 

2.041*** 
Constant (a) =   .610                                S.E.   =  .341                                     F = 35.427 *** 

***P < .001 
 

 จากตารางที่ 13  พบว่า การควบคุมความปลอดภัย (X3) เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเ ลือก
เข้าสมการเป็นล าดับที่ 1  มีประสิทธิภาพในการท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา น
ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบ รรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ร้อยละ 
25.60 
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 การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  (X1) เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล า ดับ   
ที่ 2 สามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยได้เพิ่มขึ้นร้อยละ 7.40  
                  ความเชื่ออ านาจในตน  (X2)   เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 3 
สามารถท านาย พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ประกอบการรถบ รรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ได้เพิ่มขึ้นร้อยละ  1.30   โดยการควบคุม
ความปลอดภัย   (X3) ,   การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย (X1) และความเชื่ออ านาจในตน (X2)  สามารถ
ร่วมกันท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน ( Y ) ได้ร้อยละ 34.3 
                สมการที่ได้จาก การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ ตามล าดับความส าคัญของตัวแปรที่
น าเข้าสมการมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .001 สามารถเขียนเป็นสมการวิเคราะห์การถดถอยได้ดังนี้ 
          

   ในรูปคะแนนดิบ                                                      
                 Y    = .610 + .183 (X3) + .175 (X1) + .132 (X2) 
 

 ในรูปคะแนนมาตรฐาน                                             
                 Z   = .306 (X3) + .228 (X1) + .162 (X2)  
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บทท่ี 5 
 

สรุปผลการวิจัย  อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 

 การวิจัยเร่ือง “พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ” คร้ังนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษา
ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน การปฏิบัติงาน การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย ความเชื่ออ านาจ     
ในตน  การควบคุมความปลอดภัย  และแรงสนับสนุนทาง สังคมของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  และ  2) ศึกษาเปรียบเทียบพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงานของพนักงานขั บรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบ การ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  จ าแนกตามข้อมูลส่วนบุคคล ได้แก่ อายุ รายได้  ระยะเวลาใน
การขับ รถบรรทุกน้ ามัน  การดื่มของมึนเมา ภาวะสุขภาพ ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว         
3) ศึกษาการรับรู้   ความเสี่ยงอันตราย ความเชื่ออ านาจในต น  การควบคุมความปลอดภัย  และแรง
สนับสนุนทางสังคม   เป็นปัจจัยที่สามารถท านาย พฤติกรรมป้องกัน อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   
 ประชากรที่ ใช้ในการ ศึกษา คร้ังนี้ คือ พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   จ านวน  13 บริษัท   ที่ท าสัญญา รับเหมาขนส่ง
น้ ามันกับบริษัทปตท.จ ากัด  (มหาชน) ปี พ.ศ. 2549 - 2552  มีจ านวน 448  คน ใช้การสุ่มตัวอย่าง
แบบง่าย (Simple random  Sampling) จ านวน 208 คน   

   เคร่ืองมือที่ใช้ในเก็บรวบรวมข้อมูลส า หรับการวิจัยครั้งนี้ เป็นแบบสอบถามที่ผู้วิจัย
สร้างขึ้นจากการค้นคว้าเอกสารงานวิจัย และวรรณกรรม และน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ข้อมูลทาง
สถิติ ใช้สถิติความถี่ (f) และร้อยละ (%) ค่าเฉลี่ย ( X ) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)            
การทดสอบค่า (t-test) การทดสอบความแปรปรวนทางเดียว (One - Way ANOVA)  และหากพบ
ความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ผู้วิจัยท าการทดสอบหาความแตกต่างรายคู่ ด้วยวิธีของ     
เชฟเฟ่  (Scheffe´ test all possible comparison) และการวิเคราะห์ถดถอยพหุคูณตามล าดับ
ความส าคัญของตัวแปรที่น าเข้าสมการ (Stepwise  Multiple  Regression  Analysis) 
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สรุปผลการวิจัย 
    ผลการวิจัยสรุปเป็นประเด็นส าคัญได้ดังนี้ 
 1.  การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ส่วนมาก มีอายุ 36-45 ปี 
จ านวน 87 คน คิดเป็นร้อยละ41.80   มีรายได้น้อยกว่า 35,000 บาท จ านวน 183 คน คิดเป็นร้อยละ 
88.00  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน 7 ปีขึ้นไป จ านวน 80 คน คิดเป็นร้อยละ 38.50  การดื่ม
ของมึนเมา ส่วนมากมีการ ดื่ม จ านวน 162 คน คิดเป็นร้อยละ  77.90   ภาวะสุขภาพไม่มีโรค
ประจ าตัว  จ านวน 184 คน คิดเป็นร้อยละ 88.50  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัวส่วนมาก       
เป็นหลักของครอบครัว จ านวน 188 คน คิดเป็นร้อยละ 90.40   
                  2.  การวิเคราะห์ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน การรับรู้ความเสี่ยง
อันตราย  ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภั ย  และแรงสนับสนุ นทางสังคม ของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   พบว่า มีการ
รับรู้ความเสี่ยงอันตราย   การควบคุมความปลอดภัย  ความเชื่ออ านาจในตน และพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน อยู่ในระดับมาก ( X =  4.17, 3.76, 3.73  และ 2.52 ตามล าดับ) ส่วนระดับ
แรงสนับสนุนทางสังคม อยู่ในระดับปานกลาง ( X   = 2.95) 
                  3.  การวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งปร ะเทศไทย   จ าแนกตามข้อมูล
ส่วนบุคคล ได้แก่    อายุ  รายได้  ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน การดื่มของมึนเมา  ภาวะ
สุขภาพ  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว  มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
  3.1  การเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน    
ขับรถบรรทุ กน้ ามันสมาคมผู้ประกอ บการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  จ าแนกตามอายุ พบว่า
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   โดยภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง  ส่วนช่วงอายุ 
36-45 ปี อยู่ในระดับน้อย  และมีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
  3.2  การเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน    
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย จ าแนกตามรายได้  พบว่า
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักง านขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยที่มีรายได้แตกต่างกันมี พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ
ในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
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                         3.3  การเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน     
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   จ าแนกตามระยะเวลาใน
การ ขับรถบรรทุกน้ ามัน  พบว่า พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงาน             
ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  จ าแนกตาม ความ
แตกต่างด้าน ระยะเวลาในการ ขับรถบรรทุกน้ ามัน   โดยภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง  ส่วน
ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน  1-3 ปี และ 4-6 ปี อยู่ในระดับน้อย  และมีพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
        3.4  การเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน    
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   จ าแนกตาม การดื่มของ
มึนเมา พบว่าพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ที่มีการด่ืมของมึนเมาแตกต่างกันมี พฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตใุนการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
  3.5  การเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับ
รถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   จ าแนกตาม ภาวะสุขภาพ
พบว่า พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   ที่มีภาวะสุขภาพแตกต่างกัน มีพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
  3.6  การเปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับ
รถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยจ า แนกตาม ภาระความ
รับผิดชอบต่อครอบครัว  พบว่า พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติง านของพนักงานขับ
รถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีภาระความรับผิดชอบ
ต่อครอบครัว  แตกต่างกันมีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 
             4. การวิเคราะห์ปัจจัยที่สามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ได้แ ก่ การ
รับรู้ความเสี่ยงอันตราย  ความเชื่ออ านาจในตน การควบคุมความปลอดภัย  แรงสนับสนุนทาง
สังคม  ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามั น
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  พบว่า เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่าง
ตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม พบว่า การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย (X1)  ความเชื่ออ านาจในตน  (X2)  
การควบคุ มความปลอดภัย  (X3)  แรงสนับสนุนทางสังคม  (X4)  มีความสัมพันธ์ทางบวกกับ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคม
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ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01  (r  =  .487, 
.474, .505 ตามล าดับ)    และมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ  .05 (r  =  .144)   โดยที่การควบคุมความ
ปลอดภัยมีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานมากที่สุด  
(r = .505) 
      เมื่อพิจารณาความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระด้วยกัน พบว่า    แรงสนับสนุนทางสังคม  
(X4) กับความเชื่ ออ านาจในตน  (X2) ไม่มีความสัมพันธ์กัน   ส่วนตัวแปรอิสระอื่นทุกตัวมี
ความสัมพันธ์กันทางบวกอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
ระหว่าง .229 ถึง .657 
                  การควบคุมความปลอดภัย (X3)   เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้า สมการเป็นล าดับ        
ที่ 1  มีประสิทธิภาพในการท านาย พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงาน         
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ร้อยละ 25.60 
  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย (X1)   เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสม การเป็นล าดับ
ที่ 2 สามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยได้เพิ่มขึ้นร้อยละ 7.40  
                  ความเชื่ออ านาจในตน  (X2)   เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดั บที่ 3 
สามารถท านาย พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ประกอบการรถบ รรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ได้เพิ่มขึ้นร้อยละ  1.30 และทั้ง  (X3) , (X1) 
และ (X2)   มีประสิทธิภาพการท านายร่วมกันได้ร้อยละ 34.3 
    

อภิปรายผล 
 ผลการวิจัยสามารถน ามาอภิปรายผลการวิจัยได้ดังนี้ 
                 1. การวิเคราะห์ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน การรับรู้ความเสี่ยง
อันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภั ย  และแรงสนับสนุนทางสังคม ของ
พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุ กน้ ามันแห่งประเทศไทย มีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้                 
  1.1 การวิเคราะห์ระดับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไท ย พบว่าอยู่ในระดับมาก
( X = 2.52)     แสดงว่ ากลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรม การป้องกันอุบัติเหตุระดับปฐมภูมิ    (Primary 
Prevention) กล่าวคือ เป็นพฤติกรรม ระดับบุคคล เพื่อป้องกันไม่ให้อุบัติเหตุเกิดขึ้น โดยมีจิตส านึก
และให้ร่วมมือในการปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัด   ประกอบกับบริษัทต้นสังกัดมีกฎระเบียบ
และบทลงโทษ อย่างชัดเจนเพื่อควบคุมความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน  และจากแบบสอบถาม
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พบว่ากลุ่มตัวอย่างเป็นหัวหน้าครอบครัว มีภาระหน้าที่ดูแลรับผิดชอบในการหาเงินรายได้เลี้ยงดู
สมาชิกในครอบครัว ร้อยละ  90.40  ซึ่งการมีภาระครอบครัวที่ต้องรับผิดชอบดูแล    หากตนเอง
ประสบ อุบัติเหตุ ไม่ว่าจะบาดเจ็บหรือเสียชีวิต     ครอบครัวของเขาจะเกิดผลกระทบจน ต้องขาด
รายได้ จึงมีความระมัดระวังเพิ่มมากขึ้น  และเนื่องจากกลุ่มตัวอย่างเป็นพนักงานบริษัทต้องผ่าน
กระบวนการคัดเลือกพนักงานขับรถใหม่ ตามคุณสมบัติโดยต้องสอบข้อเขียนและสอบสัมภาษณ์
รวมถึงการทดลองงานและฝึกง านกับครูฝึกเมื่อผ่านการประเมินผลจากบริษัทจนได้บรรจุเป็น
พนักงานขับรถ  และเมื่อปฏิบัติงานจนครบก าหนดตามแผน งานของบริษัทก็จะได้รับการฝึกอบรม
ทบทวนการปฏิบัติงานและอบรมการใช้เคร่ืองมือ /อุปกรณ์เพิ่มเติมทุกปี ท าให้กลุ่มตัวอย่างมี
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหต ุเพิ่มมากขึ้น 
   เมื่อพิจารณาแบบสอบถามเป็นรายข้อพบว่า กลุ่มตัวอย่างตอบค าถามข้อ “ท่าน
ลดความเร็วรถเมื่อถึงทางโค้งหรือทางแยก ”ได้ค่าเฉลี่ยมากสุดเท่ากับ 2.79  อยู่ในระดับมาก 
รองลงมาคือ  “ท่านเปิดไฟเลี้ยวให้สัญญาณก่อนจะเลี้ยว ”  และ “ท่านขับรถโดยใช้ความเร็วต่ ากว่า
ปกติเมื่อฝนตกห นัก” ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.78 และ 2.72 ตามล าดับ  แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างมี
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน อยู่ในระดับมาก  เน่ืองจากพฤติกรรมที่แสดงออก  คือ 
การลดความเร็วรถเมื่อถึงทางโค้งหรือทางแยก  การ เปิดไฟเลี้ยวให้สัญญาณก่อนจะเลี้ยว และ         
การขับรถโดยใช้ความเร็วต่ ากว่าปกติเมื่อฝนตกหนัก เป็นข้อก าหนดที่บริษัทต้นสังกัดได้ระบุไว้ใน
คู่มือพนักงานขับรถขนส่ง ในเร่ืองหลักการพึงปฏิบั ติในการขับรถเพื่อความปลอดภัย   สรุปได้ว่า
พฤติกรรมการขับขี่รถอย่างปลอดภัย โดยปฏิบัติตามกฎจราจร    เมื่อขับขี่ยานพาหนะในลักษณะ 
ทางลาดชัน ทางโค้ง ทางแยก ทางร่วม ที่การจราจรคับคั่ง ถนนลื่น มีน้ าขัง ควรลดความเร็วของรถ    
  1.2  การวิเคราะห์ระดั บการรับรู้ความเสี่ยงอันตราย ของพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย พบว่าอยู่ในระดับมาก ( X = 4.17)   
อาจเนื่องมาจากกลุ่มตัวอย่าง ได้รับการฝึกอบรมและสอนงานจากบริษัททั้งภาคทฤษฏีและ
ภาคปฏิบัติ ก่อนที่จะได้รับมอบหมายหน้าที่โดยค านึงถึงความเหมาะสมของแต่ละคน  (Put The 
Right Man On The Right Job) เพื่อให้การบริการมีประสิทธิภาพสูงสุด ได้แก่ ขั้นตอนการท างาน   
ในคลัง การเติมและลงผลิตภัณฑ์ ข้อมูลความปลอดภัยในการขับรถเชิงป้องกัน การสอบสวนและ
วิเคราะห์อุบัติเหตุ  เป็นต้น ซึ่งเมื่อดูข้อมูลส่วนบุคคลพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนมากมีระยะเวลาในการ
ขับรถบรรทุกน้ ามัน 7 ปีขึ้นไปร้อยละ 38.50  แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างประกอบอาชีพเป็ น
พนักงานขับรถมากกว่า 7 ปี    จึงมีโอกาสได้รับรู้ถึงสภาพความรุนแรงของอุบัติเหตุ ซึ่งท าให้เกิด
การบาดเจ็บ การสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินทั้งจากประสบการณ์ตรงของตนเองหรือเกิดขึ้นกับบุคคล
ใกล้ชิดและเพื่อนร่วมงาน  รวมถึงการรับรู้ผ่านสื่อต่าง ๆ เช่น โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ เป็นต้น 
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  เมื่อพิจารณาแบบสอบถามเป็นรายข้อพบว่ากลุ่มตัวอย่างตอบค าถามข้อ       “การขับ
รถฝ่าสัญญาณไฟแดงในบริเวณทางแยกต่าง ๆ  มีส่วนท าให้เกิดอุบัติเหตุ ได้ง่าย” ได้ค่าเฉลี่ยมากสุด
เท่ากับ 4.60  อยู่ในระดับมาก รองลงมาคือ  “การขับรถตัดหน้ารถคันอ่ืนอย่างกระชั้นชิ ด     ท าให้
เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย ” และ “การขับรถในขณะที่ร่างกายขาดความพร้อม เช่น อดนอน เมาค้าง ท าให้
เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย ”ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.58 และ 4.51 ตามล าดับ   แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างมีการ
รับรู้ความเสี่ยงอยู่ในระดับมาก   อธิบายได้ว่าผู้ตอบแบบสอบถาม มีการรับรู้ความเสี่ยงอันตรายโดย
ใช้ความรู้และประสบการณ์ที่ผ่านมาเช่น เคยรับรู้หรือเคยพบอุบัติเหตุขณะขับรถฝ่าสัญญาณไฟแดง
ในบริเวณทางแยกต่าง ๆ   ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ  ด ารงค์  ข าเปลี่ยน (2543 ) พบว่า  ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์รับจ้าง มีการรับรู้ในด้านกฎหมายจราจร กฎ  ระเบียบ ข้อบังคับ และอุปกรณ์ของรถ
เป็นอย่างดี    
  1.3 การวิเคราะห์ระดับความเชื่ออ านาจในตน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย พบว่าอยู่ในระดับมาก ( X = 3.76)           
อาจเนื่องมาจากกลุ่มตัวอย่างส่วนมากเป็นหัวหน้าครอบครัว มีภาระหน้าที่ดูแลรับผิดชอบในการหา
เงินรายได้เลี้ยงดูสมาชิกในครอบครัว ร้อยละ 90.40   จึงมีความเป็นผู้น าและมีโอกาสตัดสินใจแก้ไข
ปัญหาด้วยตนเอง ประกอบกับมีประสบการณ์ในการขับรถบรรทุกน้ ามัน 7 ปีขึ้นไป ซึ่งตนเอง     
เป็นผู้ปฏิบัติงานโดยตรงและต้ องตัดสินใจแก้ไขปัญหาเมื่อพบเหตุการณ์ต่าง ๆ  ในขณะปฏิบัติงาน
จึงเป็นปัจจัยสนับสนุนให้เกิดความเชื่ออ านาจในตนเพิ่มขึ้น ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างจึงคิดว่าการเกิด
อุบัติเหตุหรือไม่เกิดอุบัติเหตุเป็นผลมาจากการกระท าของตนเองและเชื่อว่าตนเองสามารถป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุได้และหากประสบการณ์ในการท างานที่ผ่านยังไม่เคยมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นจะยิ่งท าให้
ความเชื่ออ านาจในตนเพิ่มมากยิ่งขึ้น 
   เมื่อพิจารณาแบบสอบถามเป็นรายข้อพบว่า กลุ่มตัวอย่างตอบค าถามข้อ       
“การเกิดอุบัติเหตุในการขับรถมีสาเหตุส าคัญมาจากความประมาทของตัวเรา เอง”ได้ค่าเฉลี่ยมากสุด
เท่ากับ 4.28  อยู่ในระดับมาก รองลงมาคือ  “หากเราขับรถอย่างหักโหมเกินไปเพื่อต้องการได้เงิน
เบี้ยเลี้ยงเพิ่มขึ้นจนร่างกายไม่ได้พักผ่อนเพียงพออาจเป็นสาเหตุส าคัญที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุใน       
การขับรถได้” และ “หากเราฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร หรือร ะเบียบของบริษัทที่เกี่ยวข้อง
กับการขับรถบรรทุกน้ ามันจะท าให้เกิดอุบัติเหตุในการขับรถได้ง่าย ”  ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.24 และ 
4.18 ตามล าดับ     แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่าง มีความเชื่อว่าผลของการกระท านั้นเกิดมาจาก            
การกระท าของตนเองมากกว่าสิ่งอื่น ทั้งนี้อาจเป็นเพราะกลุ่มตัวอย่างมีอายุ 25 ปีขึ้นไปร้อยละ 38.50  
จึงมีความรู้สึกรับผิดชอบต่อตนเองและมีเหตุผล มีความคิดอยู่บนพื้นฐานความเป็นจริงและไม่คิดว่า
ผลของการกระท าเป็นเร่ืองของโชคชะตา  
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  1.4  การวิเคราะห์ระดับการควบคุมความปลอดภัยของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย พบว่าอยู่ในระดับมาก ( X = 3.73)   
เน่ืองจากสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  มีการตรวจสอบและก าหนด
บทลงโทษตามระเบียบของบริษัทเพื่อควบคุมความปลอดภัยที่ประกอบด้วยปัจจัยภายในและปัจจัย
ภายนอกตัวบุ คคล ได้แก่  วิธีการควบคุมความปลอดภัยที่ได้ตามมาตรฐานตาม แผนการควบความ
คุมความปลอดภัยของบริษัท (Safety Program) ประกอบด้วย การจัดโปรแกรมการฝึกอบรม
พนักงานขับรถ การตรวจสอบรถและอุปกรณ์ การจัดทีม Surprise Check การจัดท าแผนที่เส้นทาง
การจัดส่ง การจัดท าสถิติด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน จัดท าคู่มือพนักงานขับรถ จัดประชุม
พนักงานเป็นประจ าทุกเดือน เป็นต้น  ในส่วนของการซ่อมบ ารุง ได้มีการซ่อมบ ารุงเชิงป้องกัน 
กล่าวคือบริษัทได้จัดให้มีการอู่ซ่อมบ ารุงภายในบริษัท โดยแบ่งการซ่อมบ ารุงระบบช่วงล่าง ยาง 
ระบบเคร่ืองยนต์ ระบบไฟฟ้า แ ละได้มีการจัดแผนการซ่อมบ ารุงเชิงป้องกันตามระยะทางการใช้
งานของรถทุก 10,000 กม. แผนการซ่อมบ ารุงทุก 30,000 กม. และแผนการซ่อมบ ารุงทุก 60,000 
กม. รวมถึงจัดช่างซ่อมนอกสถานที่ กรณีรถเสียระหว่างการขนส่ง โดยช่างมีความรู้ความช านาญ
ตามมาตรฐาน เช่น ISUZU เป็นต้น  พร้อมทั้งจัดให้มีการส ารองอะไหล่ เพื่อสะดวกต่อการใช้งาน
ทันตามเวลา โดยพนักงานสามารถเขียนใบแจ้งซ่อมได้ทันที จากปัจจัยทั้งหมดที่กล่าวมานี้ส่งผลให้
กลุ่มตัวอย่างมีระดับการควบคุมความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก 
   เมื่อพิจารณาแบบสอบถามเป็นรายข้อพบว่ากลุ่มตัวอย่างตอบค าถามข้อ   “ ท่าน
ได้รับการติดตามและควบคุ มจากบริษัทไม่ให้ขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก าหนดและปฏิบัติ
ตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัดด้วยการใช้ระบบติดตามยานพาหนะ  (GPS) ทุกคร้ังที่ขับรถ”ได้ค่าเฉลี่ย
มากสุดเท่ากับ 4.02  อยู่ในระดับมาก รองลงมาคือ  “ท่านได้รับการซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ ต่าง ๆ ของรถ 
เช่น เปลี่ยนถ่ายน้ ามันเคร่ือง เปลี่ยนผ้าเบรก ตามแผนงานและช่วงเวลาที่บริษัทได้ก าหนดไว้ ”  และ 
“เมื่อท่านแจ้งอุปกรณ์ภายในรถช ารุด หากเป็นอุปกรณ์ที่ส าคัญ เช่น แตรรถ  ทางบริษัท จะซ่อมแซม
ให้อุปกรณ์สามารถใช้งานได้ตามปกติ อย่างรวดเร็ว ”  ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.95 และ 3.94 ตามล าดับ  

แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างได้รับการควบคุมความปลอดภัยจากบริษัทผู้ขนส่งน้ ามันจากปัจจัย
ภายนอก เช่น ตัวรถและอุปกรณ์เคร่ืองยนต์ต่าง ๆแล้ว ทางบริษัทยังค านึงถึงปัจจัยภายในตัวบุคคล
ซึ่งควบคุมโดยการใช้ระบบติดตามยานพาหนะ  (GPS) เพื่อให้พนักงานขั บรถมีพฤติกรรมป้องกัน
อุบัติเหตุเพิ่มมากขึ้น 
  1.5  การวิเคราะห์ระดับ แรงสนับสนุนทางสังคมของพนักงานขับรถบร รทุกน้ ามัน
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย พบว่าอยู่ในระดับปานกลาง ( X = 2.95)  
อาจเนื่องมาจากกลุ่มตัวอย่างมีความต้องการใ ห้บริษัทเสริมสร้างและสนับสนุนให้มีคุณภาพชีวิต   
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การท างานเพิ่มมากขึ้น  จากข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถามพบว่าส่วนมากมีรายได้น้อยกว่า 35,000 
บาท ร้อยละ 88 เพราะรายได้จากการท างานขึ้นอยู่กับชั่วโมงการท างานซึ่งบริษัทก าหนดชั่วโมง   
การท างานเพื่อให้พนักงานได้มีเวลาพักผ่อ นอย่างเพียงพอ เพื่อช่วยลดความเมื่อยล้าและอุบัติเหตุที่
อาจเกิดขึ้นได้  ส่วนสวัสดิการเบื้องต้นตามกฎหมาย เช่น เคร่ืองแบบพนักงาน เบี้ยขยัน โอที ประกัน
อุบัติเหตุ,เงินช่วยเหลือการศึกษาบุตรและประกันสังคม กลุ่มตัวอย่างจะได้รับตาม หลักเกณฑ์ของ
บริษัท ดังนั้นกลุ่มตัวอย่างจึงเห็นว่าเป็นผลตอบแทนที่ได้รับตามปกติจึงตอบแบบสอบถามส่วนมาก
อยู่ในระดับปานกลาง   
   เมื่อพิจารณาแบบสอบถามเป็นรายข้อพบว่า กลุ่มตัวอย่างตอบค าถามข้อ  “ท่าน
เคยได้ถ่ายทอดความรู้หรือเล่าประสบการณ์การท างานของท่าน ที่มีผลต่อการท างานที่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุท าให้ท่านรู้สึกภาคภูมิใจ” ได้ค่าเฉลี่ยมากสุดเท่ากับ 3.31  อยู่ในระดับปานกลาง รองลงมา
คือ “ท่านเคยได้รับค าชมเชยจากบริษัททุกคร้ังเมื่อบริษัทพบว่าท่านแต่งกายด้วยชุดฟอร์มที่สะอาด
และเรียบร้อย” และ “ท่านได้รับเบี้ยขยันจากการท างาน เช่น ไม่หยุดงาน ไม่มาสาย อย่างสม่ าเสมอ ” 
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.26 และ 3.20 ตามล าดับ  แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตัวอย่างนอกจาก มีความต้องการแรง
สนับสนุน ด้านรายได้เพื่อตอบสนองความต้องการตามปัจจัยพื้นฐานของมนุษย์แล้วยังมีความ
ต้องการแรงสนับสนุนด้านจิตใจ โดยการยอมรับ ยกย่อง และเห็นคุณค่า ของตนเองจากหัวหน้าและ
เพื่อร่วมงานซึ่ง เป็นการสนับสนุนทางด้านความคิด ซึ่งค าแนะน าและความช่วยเหลือที่ได้รับจาก
เพื่อนร่วมงานจะท าให้เกิดความรู้สึกที่ดีต่อกัน มีการยอมรับนับถือและยอมรับพฤติกรรมซึ่งกันและ
กันจะสามารถสร้างเครือข่ายการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคลและกลุ่มได้ดีขึ้น สอดคล้องกับแนวคิ ด
ของคาห์น (Kahn 1979 : 85) ที่ให้ความหมายว่า แรงสนับสนุนทางสังคม เป็นปฏิสัมพันธ์อย่างมี
จุดมุ่งหมายระหว่างบุคคลหนึ่งไปยังอีกบุคคลหนึ่ง ซึ่งมีผลท าให้เกิดความรู้สึกที่ดีต่อกัน มีการ
ยอมรับนับถือ มีการช่วยเหลือด้านวัตถุซึ่งกันและกันยอมรับในพฤติกรรมซึ่งกันและกัน  
 

 2.  การวิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศ ไทย   จ าแนกตามข้อมูล
ส่วนบุคคล  ได้แก่ อายุ รายได้ ระยะเวลาในการขับรถ บรรทุกน้ ามัน การดื่มของมึนเมา ภาวะ
สุขภาพ  ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

  2.1 จากสมมุติฐานของการวิจัยข้อที่ 1  ที่ว่าพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีอายุแตกต่างกัน มีพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน แตกต่างกัน  พบว่า ไม่เป็นไปตามส มมติฐาน กล่าวคือ พนักงานขับ
รถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีอายุแตกต่างกัน           
มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน ไม่แตกต่างกัน อธิบายได้ว่า  อายุไม่มีผลต่อ
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พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน      จากข้อมูลขอ งกลุ่มตัวอย่างพบว่ามีอายุ 25-35 ปี, 
36-45 ปี และ 46-55 ปี  คิดเป็นร้อยละ 38.50, 41.80 และ 19.70 ตามล าดับ  เน่ืองจากบริษัทมี
กระบวน   การคัดเลือกพนักงานได้แก่   การทดสอบความรู้ทั่วไปทั้งแบบข้อเขียนและการสัมภาษณ์ 
ผู้ที่ผ่านการทดสอบก็ถือว่าเป็นผู้มีความพร้อมที่ จะเข้ารับการอบรมความรู้เกี่ยวกับการท างานใน
รูปแบบและขั้นตอนของบริษัทและ เมื่อครบก าหนดตามแผนของบริษัทจะได้รับการฝึกอบรม
ทบทวน    การปฏิบัติงานและอบรมการใช้เคร่ืองมือ/อุปกรณ์เพิ่มเติมทุกปี  จากข้อค าถามที่ว่า “ท่าน
ได้รับ   การฝึกอบรมในเร่ือง การจัดการเบื้องต้นเมื่อมีสถานการณ์ฉุกเฉินเกี่ยวกับวัตถุอันตรายอย่าง
น้อย      ปีละ 2 คร้ังตามที่บริษัทก าหนด”  ( X =  3.69) ซึ่งทางสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทยได้มีการปฏิบัติตามข้อก าหนดระบบการควบคุมความปลอดภัยของบริษัท  
ในเร่ือง     การบริหาร ความปลอดภัยในการขนส่งผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมและผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม
ทางบก โดยเฉพาะการบริหารพนักงานขับรถบรรทุก โดยจัดประเภทของพนักงานขับรถตาม
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก  ซึ่งได้ก าหนดคุณสมบัติของพนักงานขับรถ คือ อายุไม่ต่ ากว่า     
25 ปี และไม่เกิน 60 ปี  มีใบอนุญาตต รงกับประเภทรถบรรทุก  ผ่านการตรวจสอบสภาวะจิตใจ     
ต่อการขับรถยนต์  ผ่านทดสอบความรู้พื้นฐานด้านจราจร  และยังผ่านการฝึกอบรมด้านการขนส่ง
ผลิตภัณฑ์  ผ่านการตรวจสอบร่างกายอย่างน้อย ทุก 2 ปี   ประกอบกับทางบริษัทได้ให้ค่าตอบแทน
พิเศษตามสถิติการลดอุบัติเหตุของพนักงานขั บรถของบริษัททุกคนผ่านการประเมินผลการ
ปฏิบัติงาน อย่างน้อยทุก 1 ปี  จากข้อค าถามที่ว่า “ท่านเคยได้รับเงินรางวัลประจ าเดือน ในกรณีไม่
เกิดอุบัติเหตุจากบริษัท ” ( X =  2.77) ท าให้พนักงานได้รับผลประโยชน์ตอบแทนที่เหมาะสม         
จนท าให้รู้สึกพึงพอใจและมีขวัญก าลังใจ ส่งผลให้ตั้งใจท างานอย่างเต็มประสิทธิภาพ  
   ทั้งนี้แม้ผู้ผ่านเกณฑ์การทดสอบตามกระบวนการคัดเลือกบุคคลเข้าท างานและ
ระบบ การควบคุมความปลอดภัยของบริษัทจะมีอายุแตกต่างกันก็ถือว่าเป็นผู้มีความพร้อมที่จะรับ
การอบรมความรู้พื้นฐานเกี่ยวกับการท างานใ นรูปแบบและขั้นตอนของบริษัท หลังจากที่ได้รับ
ความรู้พื้นฐานแล้วยังได้รับการประเมินความรู้ความสามารถในการท างานเป็นระยะและอบรมซ้ า
(Re-training)   ซึ่งการปฏิบัติงานทางบริษัทได้วางรูปแบบและขั้นตอนการท างานไว้อย่างชัดเจน  
ดังนั้นอายุจึงไม่มีผลต่อการปฏิบัติงาน ซึ่งไ ม่สอดคล้องกับการศึกษาวิจัยของ ปกิจ  พรหมยาน 
(2531 : 95-97) ศึกษาความรู้และการปฏิบัติตนในการป้องกันอุบัติภัย   จากการจราจรของผู้ขับขี่
รถบรรทุกน้ ามันส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่างจ านวน 300 คน ผลการวิจัยพบว่า 
กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุแตกต่างกัน มีการป้อง กันอุบัติภัยจากการจราจรแตกต่าง กัน และ ประพรศรี   
นรินทร์ลักษณ์ (2536, อ้างถึงใน รัมภา หทัยธรรม 2538 : 24)  ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างอายุกับ
การเกิดอุบัติเหตุ พบว่า อายุ มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุ กล่าวคือ กลุ่มอายุต่ ากว่า 25 ปี    
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เกิดอุบัติเหตุในเ วลากลางวันมากกว่ากลุ่มอายุ 25 ปีขึ้นไป   สุทธิ์  อริยภิญโญ (2539 : 71)  ศึกษา   
ตัวแปรทางจิต และสถานการณ์ในการขับขี่ที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการขับขี่อย่างปลอดภัยของ        
ผู้ขับขี่รถบรรทุกน้ ามันส่วนบุคคลในกรุงเทพมหานครกลุ่มตัวอย่าง 601 คน พบว่า อายุ                   
มีความสัมพันธ์ทางบวกกับพฤติกรรมการขับขี่อย่างปลอดภัย โดยที่ผู้ขับขี่อายุมากจะมีพฤติกรรม
การขับขี่ด้านการระมัดระวังมากกว่าผู้ขับขี่ที่มีอายุน้อย และ มนวดี  ประกายรุ้งทอง  (2542 : 75)  ได้
ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างแบบแผนกับความเชื่อด้านสุขภาพกับพฤติกร รมการใช้เข็มขัดนิรภัย
ของผู้ขับรถบรรทุกน้ ามัน ส่วนบุคคลในเขตกรมการขนส่งทางบกกรุงเทพมหานคร กลุ่มตัวอย่าง 
จ านวน 400 คน ผลการศึกษาพบว่า อายุมีความสัมพันธ์เชิงบวกกับพฤติกรรมการใช้เข็มขัดนิรภัย
ของผู้ขับรถบรรทุกน้ ามันส่วนบุคคล  อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .001   
  2.2 จากสมมุติฐานของการวิจัยข้อที่ 2 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีรายได้แตกต่างกัน มีพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน แตกต่างกัน พบว่า ไม่เป็นไปตามสมมติฐาน กล่าวคือ พนักงาน                
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีรายได้แตกต่างกัน 
มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน ไม่แตกต่างกัน  อธิบายได้ว่า   รายได้ไม่มีผลต่อ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุ เนื่องจากส่วนมากมีรายได้น้อยกว่า 35,000 บาท ร้อยละ 88  เพราะ
รายได้จากการท างานขึ้นอยู่กับชั่วโมงการท างานซึ่งบริษัทก าหนดชั่วโมงการท างานแต่กลุ่มตัวอย่าง
จะได้รับสวัสดิการเบื้องต้นตามกฎหมาย เพิ่มเติม เช่น เคร่ืองแบบพนักงาน , เบี้ยขยัน, โอที, ประกัน
อุบัติเหตุ, เงินช่วยเหลือการศึกษาบุตรและประกันสังคม จากข้อค าถามที่ว่า “ท่านเคยได้รั บรางวัล
หรือเบี้ยขยันจากบริษัท” ( X = 3.00) รวมถึงการได้รับการควบคุมความปลอดภัยที่บริษัทได้จัดให้
เพื่อเสริมสร้างความรู้และป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน เช่น การเข้ารับการฝึกอบรมและ      
สอนงานเพื่อให้ปฏิบัติงานตามขั้นตอนที่ถูกต้องและปล อดภัย ในเร่ืองความรู้ที่เกี่ยวกับสารเคมี
อันตราย ความรู้พื้นฐานเกี่ยวกับการปฐมพยาบาลเบื้องต้น  ความรู้พื้นฐานเกี่ยวกับการขับขี่เชิง
ป้องกันอันตรายและการซ้อมแผนฉุกเฉิน  เป็นต้น จากข้อค าถามที่ว่า “ท่านได้รับฟังการบรรยาย 
จากวิทยากรภายนอกที่มีความรู้ใ นเร่ืองความปลอดภัยในการท างาน  ในงานซ้อมแผนฉุกเฉินของ
บริษัท เป็นประจ าทุกปี” ( X = 3.77) 
   ดังนั้นผลการวิจัยจึงพบว่า พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีรายได้แตกต่างกัน มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ใน      
การปฏิบัติงาน ไม่แตกต่างกัน เพราะว่าบริษัทผู้รับเหมาจัดสวัสดิการค่าตอบแทนพิเศษส าหรับ
พนักงานขับรถที่มีสถิติการลดอุบัติเหตุหรือปราศจากอุบัติเหตุ ซึ่งขัดแย้งและไม่สอดคล้องกับศึกษา
ของบุญชู  ชาวเชียงขวาง   และคณะ (2543 : บทคัดย่อ )  ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมความ
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ปลอดภัยในการท างานของคนงานก่อสร้างในจังหวัดสุพรรณบุรี  ผลการวิจัย พบว่า  ปัจจัยน าด้าน
ต าแหน่งที่ปฏิบัติงาน รายได้ ทัศนคติ และ ความตระหนักเกี่ยวกับความปลอดภัย   สามารถอธิบาย
ความผันแปรของพฤติกรรมความปลอดภัย  ในการท างานได้ร้อยละ  26.3  ส่วนงานวิจัยของนพดล 
บ ารุงกิจ (2544, อ้างถึงใน อลิสา  จันทร์เรือง 2545 : 69) ศึกษาพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุจราจร
จากการขับขี่รถจักรยานยนต์ของข้าราชการทหารอากาศชั้นประทวน กลุ่มตัวอย่าง  จ านวน 400 ราย
ผลการวิจัยพบว่า พฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุอยู่ระดับปานกลาง และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
พฤติกร รมการป้องกันอุบัติเหตุจราจรจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ ได้แก่ สถานภาพสมรส           
การได้รับข่าวสารการป้องกันอุบัติเหตุจราจร การให้คุณค่าต่อชีวิตและทรัพย์สิน รายได้ อายุ 
จ านวนปีที่ขับขี่รถจักรยานยนต์ และความรู้เกี่ยวกับการป้องกัน 
    2.3 จากสมมุติฐานของการวิ จัยข้อที่ 3 พนักงานขับรถบรรทุกน้ า มันสมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามันแตกต่าง
กัน  มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานแตกต่างกัน  พบว่า ไม่เป็นไปตามสมมติฐาน
กล่าวคือ พนักงานขับรถบรรทุกน้ า มันสมาคมผู้ประก อบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย        
ที่มีระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามันแตกต่างกัน  มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ใน            
การปฏิบัติงาน ไม่แตกต่างกัน  จากข้อมูลส่วนบุคคลพบว่ามี ระยะเวลาในการขับรถบรรทุกน้ ามัน     
7 ปีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 38.50  อธิบายได้ว่า กลุ่มตัวอย่างมีอาชีพขับรถบรรทุกน้ ามัน 7 ปีขึ้นไป
อาจเป็นเพราะบริษัทมีระบบการควบคุมความปลอดภัยที่ดีในเร่ืองการฝึกอบรมทั้งภาคทฤษฎีและ
ปฏิบัติกับครูฝึกและมีพี่เลี้ยงที่มีประสบการณ์คอยควบคุมในช่วงทดลองงานก่อนได้รับการบรรจุ
เป็นพนักงานของบริษัท เป็นเวลาไม่น้ อยกว่า 120 วัน และในการปฏิบัติงานทุกคร้ังพนักงานจะ
ได้รับงานจากหัวหน้างานที่ได้มีการจัดเตรียมแผนงานและเส้นทางเดินรถรวมถึงการตรวจติดตาม
เพื่อให้เป็นไปตามข้อก าหนดในเร่ืองการควบคุมความปลอดภัยของบริษัท จากข้อค าถามที่ว่า “ท่าน
ได้รับงานจากการวางแผนจัดส่งน้ ามันของ บริษัทตามระยะทางใกล้หรือไกลสลับกัน เพื่อป้องกัน
ไม่ให้ผู้ขับรถเกิดความอ่อนเพลีย” ( X = 3.76) 
       2.4 จากสมมุติฐานของการวิจัยข้อที่ 4 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีการด่ืมของมึนเมาแตกต่างกัน มีพฤติกรรม    
การป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานแตกต่างกัน พบว่าไม่เป็นไปตามสมมติฐาน กล่าวคือพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีการด่ืมของมึนเมา
แตกต่างกัน มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน  จากข้อมูลส่วนบุคคล
พบว่าส่วนมากมีการดื่ม  คิดเป็นร้อยละ 77.90  อธิบายได้ว่าในขณะปฏิบัติงานกลุ่มตัวอย่างไม่มี     
การดื่มของมึนเมา เนื่องจากบริษัทมีระบบการควบคุมความปลอดภัยโดยก าหนดนโยบายห้าม
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พนักงาน ขับรถบรรทุกน้ ามัน เสพสารเสพติดและมีมาตรฐานในการลงโทษ เช่นการพักงานเ ป็น   
การชั่วคราวจนกว่าจะพิสูจน์ได้ว่าพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันไม่ได้เสพสารเสพติด  และจะจัด
แผนงานในการปฏิบัติงานไว้ล่วงหน้าซึ่งกลุ่มตัวอย่างจะทราบว่าต้องปฏิบัติงานในช่วงเวลาใด  
ประกอบการใช้เคร่ืองมือในการตรวจสอบสิ่งผิดปกติก่อนเข้ารับงานของบริษัท ได้แก่ การต รวจ 
ค้นอาวุธ การแลกบัตร การตรวจสอบสารเสพติด และการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ เป็นต้น       
จากข้อค าถามที่ว่า “ท่านได้รับการตรวจวัดแอลกอฮอล์จากบริษัทในตอนเช้าก่อนรับงานทุกวัน ”          
( X = 3.42) 
   ดังนั้นผลการวิจัยจึงพบว่า พนักงานขับรถบรรทุ กน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีการด่ืมของมึนเมาแตกต่างกัน มีพฤติกรรมการป้องกัน
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน ซึ่งไม่สอดคล้องกับการศึกษาของสุรชัย  เจียมสกุล (2536,  
อ้างถึงใน สมชาย  สนิทปัญญาวุโธ 2548 : 45) ศึกษาปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่
รถจักยานยนต์ในกลุ่มอายุ 15-24 ปี จังหวัดตราด  ผลการวิจัยพบว่าผู้ประสบอุบัติเหตุมีสภาพ
ร่างกายไม่ปกติ ร้อยละ 21.1 ยอมรับว่าตนเองมึนเมาสุรา  ส่วนการศึกษาของ วิลลาเวคเซส 
(Villaveces 2000 : Abstract, อ้างถึงใน สมชาย  สนิทปัญญาวุโธ 2548 : 52)   ศึกษาผลของฤทธิ์
แอลกอฮอล์ต่อการตายด้วยอุบัติเหตุทางรถยนต์และรถจักยานยนต์ในสหรัฐอเมริกา ในช่วงปี ค .ศ.
1980-1997 โดยมีวัตถุประสงค์ของการวิจัย เพื่อเป็นข้อมูลระดับชาติในการท านายการขับขี่ในขณะ
มึนเมาผลการวิจัยพบว่า ระดับความถี่ของการตายด้ว ยอุบัติเหตุทางรถยนต์ มีจ านวน 792 คน และ 
184 คน สามารถท านายได้ว่าร้อยละ 24 ตายเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุด้วยสาเหตุของการด่ืม
แอลกอฮอล์ขณะขับรถยนต์และร้อยละ 49 ตายด้วยอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์ในขณะดื่ม
แอลกอฮอล์ 
  2.5 จากสมมุติฐานของการวิจัยข้อที่  5 พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีภาวะสุขภาพแตกต่างกัน มีพฤติกรรม           
การป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานแตกต่างกัน พบว่าไม่เป็นไปตามสมมติฐาน กล่าวคือพนักงาน
ขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งปร ะเทศไทย  ที่มีภาวะสุขภาพ
แตกต่างกัน มีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน  จากข้อมูลส่วนบุคคล
พบว่าส่วนมากไม่มีโรคประจ าตัว คิดเป็นร้อยละ 88.50 ซึ่งบุคคลที่มีโรคประจ าตัว คิดเป็นร้อยละ 
11.50 จึงมีความแตกต่างกันของข้อมูลอย่างชัดเจน  จึงอธิบายได้ว่าปัจจัยภายในตนของกลุ่มตัวอย่าง
มีการดูแลตนเองให้มีสุภาพแข็งแรงไม่มีโรคประจ าตัว และปัจจัยภายนอกตนซึ่งหมายถึงบริษัท     
ได้เห็นความส าคัญของปัญหาด้านสุขภาพที่จะมีผลต่อการปฏิบัติงาน จึงจัดให้มีการตรวจสุขภาพ
โดยแพทย์โรงพยาบาลของรัฐหรือเอกชน  อย่างน้อยทุก 2 ปี และเข้ารับการทดสอบสารเสพติด  
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แอลกอฮอล์  ความบกพร่องของสายตา  ความสามารถในการมองเห็น และความสามารถใน         
การตอบสนองต่อสิ่งเร้าและ พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน ที่อายุมากกว่า 50 ปี ทุกคนต้องตรวจ
สุขภาพทุกปี  จึงเป็นปัจจัยป้องกันปัญหาด้านภาวะสุขภาพ จากข้อค าถามที่ ว่า “ขณะขับรถ            
หากแสงแดดแรงท่านจะใส่แว่นกันแดดเพื่อป้องกันสายตาพร่างมัว” ( X = 2.20) 
   ดังนั้นผลการวิจัยจึงพบว่า พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ที่มีภาวะสุขภาพแตกต่างกัน มีพฤติกรรมการป้องกั นอุบัติเหตุ     
ในการปฏิบัติงาน ไม่แตกต่างกัน ซึ่งขัดแย้งและไม่สอดคล้องกับการศึกษาของ พิมพ์พรรณ ศิลปะ
สุวรรณ  และคณะ  (2536, อ้างถึงใน สมภพ  วงศ์ประสาร 2546 : 61)  ศึกษาสภาวะสุขภาพ 
ความเครียด และความทันสมัยที่มีอิทธิพลต่อการจ าแนกการเกิดอุบัติเหตุขณะปฏิบัติงาน ในโรงงาน
อุตสาหกรรมของคนงานวัยรุ่น เขตกรุงเทพมหานคร ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีอิทธิพลจ าแนกกลุ่ม
คนงาน  ซึ่งได้รับอุบัติเหตุขณะปฏิบัติงาน พบว่า ความทันสมัย ระดับการศึกษา สภาวะสุขภาพ 
ความเครียดและระดับอายุของคนงานวัยรุ่นสามารถท านายการเกิดอุบัติเหตุในขณะท างานได้       
ร้อยละ 70 และทิพาพรรณ  พวงซ่อนกลิ่น (2539, อ้างถึงใน ภักวิภา  ศักดิ์ศรี 2547 : 56-57)  ศึกษา
เร่ืองปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่รถในเขตอ าเภอเมือง จังหวัดเพชรบุรี โดย
ท าการศึกษาในกลุ่มผู้ขับขี่ที่มีอายุ 18 ปีขึ้นไป ที่เกิดอุบัติเหตุ จ านวน  218 คน และกลุ่มผู้ขับขี่ที่ไม่
เกิดอุบัติเหตุ จ านวน 325 คน โดยมีเพศเดียวกัน  ผลการศึกษาพบว่าปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับการเกิด
อุบัติเหตุ คือ ระดับการศึกษา การด่ืมสุรา การขับรถฝ่าสัญญาณไฟแดง การมีโรคประจ าตัวและ     
การใช้ยาเป็นประจ า 
    2.6  จากสมมุติฐานของการวิจั ยข้อที่  6  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   ที่มีภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัวแตกต่าง
กันมีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน แตกต่างกัน พบว่าไม่เป็นไปตามสมมติฐาน
กล่าวคือพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการร ถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   ที่มี
ภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัวแตกต่างกันมีพฤติกรรมการป้องกันอุบัติเหตุ ในการปฏิบัติงาน
ไม่แตกต่างกัน  จากข้อมูลส่วนบุคคลพบว่าส่วนมาก  มีภาระหน้าที่ดูแลรับผิดชอบในการหาเงิน
รายได้เลี้ยงดูสมาชิกในครอบครัว คิดเป็นร้อยละ 90.40    อธิบายได้ว่าการมีภาระครอบครัวที่ต้อง
รับผิดชอบดูแลท าให้กลุ่มตัวอย่างมีจิตส านึกในการป้องกันอุบัติเหตุมากขึ้น เพราะหากต้องประสบ
อุบัติเหตุไม่ว่าจะบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ครอบครัวของเขาจะเกิดผลกระทบจน ต้องขาดรายได้ จึง ต้อง
มีความระมัดระวังเพิ่มมากขึ้น  และเน่ืองจากกลุ่ม ตัวอย่างเป็นพนักงานบริษัทต้องผ่านกระบวน   
การคัดเลือกพนักงานขับรถใหม่ ตามคุณสมบัติโดยต้องสอบข้อเขียนและสอบสัมภาษณ์รวมถึง    
การทดลองงานและฝึกงานกับครูฝึกเมื่อผ่านการประเมินผลจากบริษัทจนได้บรรจุเป็นพนักงาน    
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ขับรถ  และเมื่อปฏิบัติงานจนครบก าหนดตามแผน งานของบริษัทก็จะได้รับการฝึกอบรมทบทวน
การปฏิบัติงานและอบรมการใช้เคร่ืองมือ /อุปกรณ์เพิ่มเติมทุกปี ท าให้กลุ่มตัวอย่างมีพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหต  ุเพิ่มมากขึ้น   จึงส่งผลหน้าที่การท างานมีความมั่นคงไม่ถูกสั่งลงโทษให้พักงาน  

จากข้อค าถามที่ว่า  “ท่านจะถูกบริษัทจดบันทึกและรายงาน เหตุการณ์ทุกคร้ัง  เมื่อเกิดอุบัติเหตุ     

เพื่อเป็นข้อมูลส าหรับหักคะแนนและเบี้ยเลี้ยงตอนสิ้นเดือน”  ( X = 3.62) 
   ดังนั้นผลการวิจัยจึงพบว่า  พนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   ที่มีภาระความรับผิดชอบต่ อครอบครัวแตกต่างกันมีพฤติกรรม
การป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน   
  2.7 จากสมมุติฐานของการวิจัยข้อที่  7 การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย ความเชื่อ
อ านาจในตน  การควบคุมความปลอดภัย  และแรงสนับสนุนทางสังคม  เป็นปัจจัยที่สามารถท านาย
พฤติกรรมการป้องกันอุ บัติเหตุในการปฏิบัติงาน ของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามั นสมาคม
ผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย      ผลการวิจัยพบว่าเป็นไปตามสมมติฐานโดยตัว
แปรทุกตัวมีความสัมพันธ์ทางบวกกับ พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงาน   
ขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอ บการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย อย่างมีนัยส าคัญทาง
สถิติที่ระดับ .01   (r = .487, .474 และ .505  ตามล าดับ)     และมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05  
 (r = 144)  
   โดยที่การควบคุมความปลอดภัย (X3) มีความสัมพันธ์ทางบวกกับ พฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนัก งานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอ บการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย มากที่สุด (r = .505)  อธิบายได้ว่า ระบบมาตรการควบคุม       
ความปลอดภัยที่บริษัทได้จัดให้แก่กลุ่มตัวอย่างถือเป็นจุดแข็ง (Strength) ที่มีความโดดเด่นและ   
เป็นที่ยอมรับของกลุ่มตัวอย่างจากผลการวิจัย พบว่าข้อมูลส่วนบุคคล ได้แก่ อายุ รายได้ ระยะเวลา
ในการขับรถบรรทุกน้ ามัน การดื่มของมึนเมา ภาวะสุขภาพ และภาระความรับผิดชอบต่อครอบครัว
แตกต่างกันแต่มีพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน เพราะมีปัจจัยเกื้อหนุน
ในเร่ืองการควบคุมความปลอดภัย จากข้อ ค าถามที่ว่า “ท่านได้รับการฝึกอบรมในเร่ือง การจัดการ
เบื้องต้นเมื่อมีสถานการณ์ฉุกเฉินเกี่ยวกับวัตถุอันตรายอย่างน้อยปีละ 2 คร้ังตามที่บริษัทก าหนด ” 
( X = 3.69) “ท่านเคยได้รับเงินรางวัลประจ าเดือน ในกรณีไม่เกิดอุบัติเหตุจากบริษัท ”  ( X =  2.77)     
“ท่านได้รับฟังการบรรยาย จาก วิทยากรภายนอกที่มีความรู้ใ นเร่ืองความปลอดภัยในการท างาน       
ในงานซ้อมแผนฉุกเฉินของบริษัทเป็นประจ าทุกปี ” ( X = 3.77) “ท่านได้รับงานจากการวางแผน
จัดส่งน้ ามันของบริษัทตามระยะทางใกล้หรือไก ลสลับกัน เพื่อป้องกันไม่ให้ผู้ขับรถเกิดความ
อ่อนเพลีย” ( X = 3.76 ) และ “ท่านได้รับการตรวจวัดแอลกอฮอล์จากบริษัทในตอนเช้าก่อนรับงาน
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ทุกวัน” ( X = 3.42)  ทั้งนี้มีความสอดคล้องกับการศึกษาของ  มณีทิพย์  วีระตันจมณี   (2536)  ได้
ศึกษาทัศนะของบุคลากรที่เกี่ยวข้องต่อการบังคับใช้หมวกนิรภัย พบว่ากลุ่มเจ้าหน้าที่เกี่ยวของกับ        
การบังคับใช้หมวกนิรภัยมีทัศนะเห็นด้วยต่อการให้ค าแนะน าเกี่ยวกับอุบัติเหตุและการใช้สุขศึกษา
เพื่อปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ป่วยที่ได้รับอุบัติเหตุ ในระหว่างพักรักษาตัวที่โรงพยาบาล
น่าจะเป็นสิ่งที่จ าเป็นเพราะการเพิ่งได้รับอุบัติเหตุจะท าให้ผู้ป่วยเกิดความเข้าใจต่อปัญหาได้โดยง่าย 
และกลุ่มผู้ขับขี่จักรยานยนต์ทั่วไปมีความไม่แน่ใจในการแสดงความคิดเห็นต่อการบังคับใช้หมวก
นิรภัย การบังคับใช้หมวกนิรภัย มากกว่าการที่สวมหมวกนิรภัยเพราะเกรงกลัวกฎหมาย ควรจะเร่ิม
จากการรณรงค์และปลูกจิตส านึกให้ประชาชนตระหนักถึงการป้องกันเพื่อสุขภาพตนเองก่อน      
การบังคับใช้จริง ซึ่งจะท าให้ประชาชนมีความเข้าใจต่อข้อบังคับมากขึ้น และน่าจะมีกลวิธีใน      
การเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนได้ทร าบถึงผลกระทบของการเกิดอุบัติเหตุ และป้องกัน
ตนเองจากความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุอย่างต่อเน่ือง  รวมทั้งเข้มงวดในเร่ืองการออก
ใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์ และสอดคล้องกับการศึกษาของรัมภา  หทัยธรรม  (2538 : 86,    
อ้างถึงใน วาสนา  สายเสมา 2548 : 18)  ศึกษาปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุของผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์รับจ้างในจังหวัดสมุทรสาคร ผลการวิจัยพบว่า ผู้ที่มีทัศนคติในการป้องกันอุบัติเหตุ
ในระดับต่ า และมีพฤติกรรมการขับขี่ไม่ถูกต้องเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุมากกว่าผู้ที่ใช้ความเร็ว  
น้อยกว่า 6.94 เท่า ผู้ที่ไม่ตรวจเช็ครถเป็นประจ ามีความสัมพันธ์กับการเกิดอุบัติเหตุและมีค่า      
ความชุกของการเกิดอุบัติเหตุ เท่ากับ 1.82 เน่ืองจากเคร่ืองยนต์ท างานหนักตามปริมาณระยะทางใน
การขับขี่ต่อวัน การตรวจเช็คระบบต่าง ๆจึงเป็นสิ่งส าคัญ 
   ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณพบว่า  การควบคุมความปลอดภัย (X3)   
เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 1  มีประสิทธิภาพในการท านาย พฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน   สมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย  ร้อยละ 25.60  อธิบายได้ว่า สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุก
น้ ามันแห่งประเทศไทย  มีการตรวจสอบและก าหนดบทลงโทษตามระเบียบของบริษัทเพื่อควบคุม
ความปลอดภัยที่ประกอบด้วยปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกตัวบุคคล ได้แก่  วิธีการควบคุม   
ความปลอดภัยที่ได้ตามมาตรฐานตาม แผนการควบความคุมความปลอดภัยของบริษัท (Safety 
Program) ประกอบด้วย การจัดโปรแกรมการฝึกอบรมพนักงานขับรถ การตรวจสอบรถและ
อุปกรณ์ การจัดทีม Surprise Check การจัดท าแผนที่เส้นทางการจัดส่ง การจัดท าสถิติด้านความ
ปลอดภัยในการปฏิบัติงาน จัดท าคู่มือพนักงานขับรถ จัดประชุมพนักงานเป็นประจ าทุกเดือน     
เป็นต้น  และจากหน้าที่การปฏิบัติงานของกลุ่มตัวอย่างเป็นการท างานที่อยู่บนพื้นฐานความเสี่ยงสูง
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ต่อชีวิตและทรัพย์สิน ทางบริษัทรับเหมาขนส่งจึงต้องมีการควบคุมความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพ
เพื่อให้พนักงานผู้ปฏิบัติงานและสังคมมีความมั่นใจถึงการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติของบริษัท 
  ผลการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณพบว่า  การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย  (X1) เป็น    
ตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการเป็นล าดับที่ 2 สามารถท านายพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุใน
การปฏิบัติงานของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศ
ไทยได้เพิ่มขึ้นร้อยละ 7.40  ส่วนความเชื่ออ านาจในตน (X2) เป็นตัวแปรที่เข้าสมการเป็นล าดับ
สุดท้าย สามารถท านาย พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุก
น้ ามันสมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทยได้เพิ่มขึ้นร้อยละ  1.30 และทั้ง  (X3) , 
(X1) และ (X2 ) มีประสิทธิภาพการท านายร่วมกันได้ร้อยละ  34.3  อธิบายได้ว่า เน่ืองมาจากกลุ่ม
ตัวอย่าง ได้รับการฝึกอบรมและสอนงานจากบริษัททั้งภาคทฤษฏีและภาคปฏิบัติ ก่อนที่จะได้รับ
มอบหมายหน้าที่โดยค านึงถึงความเหมาะสมของแต่ละคน (Put The Right Man On The Right Job) 
เพื่อให้การบริกา รมีประสิทธิภาพสูงสุด ได้แก่ ขั้นตอน    การท างานในคลัง การเติมและลง
ผลิตภัณฑ์ ข้อมูลความปลอดภัยในการขับรถเชิงป้องกัน     การสอบสวนและวิเคราะห์อุบัติเหตุ  ท า
ให้กลุ่มตัวอย่างมีความเชื่ออ านาจในตนที่ จะสามารถป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน    เน่ืองจาก
ความรู้ที่ไดรั้บการฝึกอบรมและฝึกปฏิบัติ ท าให้ได้มีโอกาส รับรู้ถึงสภาพความรุนแรงของอุบัติเหตุ 
ซึ่งท าให้เกิดการบาดเจ็บ การสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินทั้งจากประสบการณ์ตรงของตนเองหรือเกิด
ขึ้นกับบุคคลใกล้ชิดและเพื่อนร่วมงาน  รวมถึงการรับรู้ผ่านสื่อต่าง ๆ เช่น โทรทัศน์ หนังสือพิ มพ์  
เป็นต้น และจากหน้าที่การปฏิบัติงานของกลุ่มตัวอย่างเป็นการท างานที่อยู่บนพื้นฐานความเสี่ยงสูง
ต่อชีวิตและทรัพย์สิน การรับรู้ความเสี่ยง และความเชื่ออ านาจในตน จึงมีความส าคัญเพราะหากผู้
ปฏิบัติรับรู้ถึงความเสี่ยงได้มาก และมีความเชื่ออ านาจในตนว่าจะสามารถป้องกั นอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงาน ก็จะท าให้หลีกเลี่ยงพฤติกรรมเสี่ยงได้อย่างเหมาะสม 
   ผลการวิจัยพบว่า แรงสนับสนุนทางสังคม (X4)   เป็นตัวแปรที่ไม่ถูกคัดเลือก
เข้าสมการ ทั้งนี้อาจเป็นเพราะแรงสนับสนุนทางสังคมมีความสัมพันธ์ทางบวกอยู่ในระดับน้อยอาจ
เน่ืองมาจากกลุ่มตัวอย่ างเป็นพนักงานของบริษัทรับเหมาขนส่งน้ ามันและมีการรวมกลุ่มกันเป็น
สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย ซึ่งมีระเบียบสัญญาจ้างเพื่อเป็น
ค่าตอบแทนการท างานตามข้อตกลงทั้งนี้อาจเนื่องมาจากกลุ่มตัวอย่างต้องการผลตอบแทนใน     
เร่ืองอื่น ๆ ซึ่งอยู่นอกเหนือจากระเ บียบของบริษัท     และกลุ่มตัวอย่าง ได้มองเห็นความส าคัญ ของ   
การควบคุมความปลอดภัย    การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย   ความเชื่ออ านาจในตน   มากกว่า แรง
สนับสนุนทางสังคม  เพราะตามธรรมชาติของมนุษย์ต้องรักชีวิตของตนเองมากกว่าเงินทองและ
ทรัพย์สิน ภายนอกกายหากเราไม่สามารถรักษา ชีวิตไว้ได้ จะมีเงินทองมากมายก็ไม่ มีโอกาสที่จะ
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น ามาใช้ ได้      สอดคล้องกับทฤษฎีล าดับขั้นความต้องการของมนุษย์ มาสโลว์  (Maslow 1970  
quoted in Drafke 2002, อ้างถึงใน สมภพ วงศ์ประสาร 2546 : 15) กล่าวว่าความต้องการพื้นฐาน
ของมนุษย์จะต้องได้รับการตอบสนองเสียก่อนจึงจะเกิดความต้องการในล าดับขั้นที่สูงขึ้นไป 
 

ข้อเสนอแนะของการวิจัย 
 

 จากผลการวิจัยครั้งน้ีผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะ 2 ส่วน คือ ข้อเสนอแนะที่ได้จากผลการวิจัย  
และข้อเสนอแนะในการท าวิจัยคร้ังต่อไป 

 

ข้อเสนอแนะที่ได้จากผลการวิจัย 
 1. จากผลการวิจัย พบว่า การควบคุมความปลอดภัย   การรับรู้ความเสี่ยงอันตราย และ
ความเชื่ออ านาจในตน   เป็นตัวแปรที่ได้รับการคัดเลือกเข้าสมการสามารถท านาย พฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคมผู้ประกอบการ
รถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย      ทางบริษัทหรือหน่วยงานที่รับผิดช อบควรรักษามาตรฐานที่ดี
ไว้ให้คงอยู่โดยท าการประชาสัมพันธ์หรือจัดท าวารสารที่เกี่ยวกับความปลอดภัยโดยน างานวิจัยมา
สนับสนุนให้พนักงานผู้ปฏิบัติได้ตระหนักถึงความส าคัญของการควบคุมความปลอดภัย   การรับรู้
ความเสี่ยงอันตรายและความเชื่ออ านาจในตน   หรือการจัดตั้งกลุ่มหรื อชมรมเพื่อความปลอดภัย 
เพื่อให้พนักงานมีเป้าหมายร่วมกัน  โดยแบ่งปันความรู้และแนะน าสิ่งที่เป็นประโยชน์เพื่อเป็น
แบบอย่างที่ดีให้กับพนักงานขับรถในองค์กรอ่ืน ๆ ต่อไป 
                2.   จากผลการวิจัย พบว่า  แรงสนับสนุนทางสังคม  ไม่ได้รับคัดเลือกเข้าสมการจึงไม่
ส่งผลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงา นของพนักงานขับรถบรรทุกน้ ามัน สมาคม
ผู้ประกอบการรถบ รรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย   แต่เป็นตัวแปรที่มีความสัมพันธ์ทางบวกกับ
พฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุแสดงว่า แรงสนับสนุนทางสังคมมีผลต่อการแสดงพฤติกรรมของกลุ่ม
ตัวอย่างโดยเฉพาะ อย่างยิ่ง หากกลุ่มตัวอย่างได้รับแรงสนับสนุนทางสังคมสูง   ก็จะมีพฤติกรรม
ป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน สูงไปด้วย  ดังนั้น ทางบริษัทหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรสร้าง
ความเข้าใจเร่ืองของสวัสดิการและผลตอบแทน   ที่มีการท าข้อตกลงร่วมกันให้เป็นรูปธรรมมากขึ้น
และอาจพิจารณาจัดต้ังงบประมาณเพิ่มเติมตามความเหมาะสม  เพื่อให้พนักงานมีขวัญและก าลังใจ
ในการปฏิบัติงานให้มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่อไป  
                3.    สมาคมผู้ประกอบการรถบรรทุกน้ ามันแห่งประเทศไทย หัวหน้างาน และผู้ที่มีส่วน
เกี่ยวข้องควรเล็งเห็นความส าคัญที่จะน า ผลการวิจัยไปประยุกต์เพื่อเป็นแนวทางในการสร้าง
หลักสูตรความปลอดภัยในการขับรถบรรทุกน้ ามันและรถประเภทอ่ืน ๆ   จึงควรค้นหาความ
ต้องการที่แท้จริงของกลุ่มตัวอย่างเพื่อจะได้ใช้ตัวแปรนี้เป็นปัจจัยสนับสนุนให้มีพฤติกรรมป้องกัน
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อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานให้แก่กลุ่มตัวอย่ างจนกลายเป็นจุดแข็ง (Strength) ที่มีความโดดเด่นและ
เป็นที่ยอมรับอีกด้านหน่ึงของหน่วยงานต่อไป 
ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป    
 1.  ควรมีตัวแปรเพิ่มเติม  ที่น่าจะส่งผลต่อพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิ บัติงาน 
เช่น   ระดับการศึกษา   ภาวะเครียดจากการท างาน  เป็นต้น  เพื่อจะได้ทราบว่าปัจจัยใดบ้างที่มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
 2.  ควรมีการศึกษาพฤติกรรมป้องกันอุบัติเหตุในกลุ่มประชากรหรือหน่วยงานอื่น ๆ 
เช่น รถแท็กซี่  รถน าเที่ยว เป็นต้น 
                  3.  ควรมีการสร้างแบบสอบถามวั ดความรู้ในเร่ืองบทลงโทษทางกฎหมายที่เกิดจากการ
ฝ่าฝืนหรือท าผิดระเบียบของบริษัท 
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