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บทคัดย่อ 

 งำนวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษำและล ำดับควำมส ำคัญปัจจัยเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำ และพัฒนำแบบ
ประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำของคนขับรถบรรทุก จำกกำรรวบรวมข้อมูลปัจจัยเสี่ยงน ำไปสัมภำษณ์ผู้เช่ียวชำญ
ด้ำนควำมปลอดภัยกำรขนส่ง กำรแพทย์และสำธำรณสุข   โดยใช้เทคนิคเดลฟำย (Delphi Technique) แล้วจัดท ำ
แบบสอบถำมให้ผู้เช่ียวชำญก ำหนดระดับควำมส ำคัญตำมกระบวนกำรล ำดับช้ันเชิงวิเครำะห์ (Analytic Hierarchy Process; 
AHP) จำกนั้นหำควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมส ำคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง (ค่ำ Eigenvector) ก ำหนดเป็นข้อ
ค ำถำมและเกณฑ์กำรประเมิน ผลกำรศึกษำ พบว่ำปัจจัยในกำรประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำของคนขับ
รถบรรทุก ประกอบด้วยปัจจัยหลัก ได้แก่ ปัจจัยส่วนบุคคล ปัจจัยทำงด้ำนกำยภำพ และปัจจัยทำงด้ำนจิตวิทยำทำงสังคม 
นอกจำกนีย้ังประกอบด้วยปัจจัยสนับสนุน 13 ปัจจัย น ำไปใช้ในกำรสร้ำงแบบประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำ จำก
กำรทดลองใช้แบบประเมินคนขับรถด้วยวิธีกำรวัดซ ้ำ GR&R พบว่ำ มีค่ำเปอร์เซ็นต์ของ Tolerance เท่ำกับ 3.37 มีค่ำอยู่
ในช่วงที่ยอมรับได้ มีควำมเหมำะสมและเช่ือถือได้และสำมำรถบ่งช้ีควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ 
 

ค าส าคัญ:  แบบประเมินควำมเสีย่ง, อำกำรเหนื่อยลำ้, ควำมปลอดภัย, คนขับรถบรรทุก, กระบวนกำรล ำดบัช้ันเชิง
วิเครำะห ์

 

Abstract 

This research aims to study and prioritize the risk factors associated with driver fatigue and to 
develop a fatigue risk assessment tool for truck drivers. Data on risk factors were collected and used to 
interview experts in transportation safety, medicine, and public health through the Delphi Technique. A 
questionnaire was then created for experts to determine the level of importance of each factor based 
on the Analytic Hierarchy Process (AHP). Subsequently, the relationships between the levels of 
importance of primary and secondary factors (Eigenvector values) were analyzed to formulate 
assessment questions and scoring criteria. The study identified factors for assessing the risk of fatigue in 
truck drivers, which include primary factors such as personal factors, physical factors, and social 
psychological factors, along with 13 supporting factors. These findings were utilized to develop a 
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fatigue risk assessment tool. The tool was evaluated using the GR&R method, resulting in a Percentage 
of Tolerance of 3.37, which is within an acceptable range. This indicates that the assessment tool is 
both suitable and reliable, effectively identifying the risk of fatigue in truck drivers. 
 

Keywords:  Risk Assessment, Fatigue, Safety, Truck Drivers, AHP 
 

บทน า  
ปัจจุบันธุรกิจบริกำรขนส่งสินค้ำทำงถนนไทยมีแนวโน้มเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 3-5 ต่อปี (ปี พ.ศ.2565-2567) จำกกำร

เติบโตของภำคกำรผลิต กำรค้ำ และกำรลงทุนโครงสร้ำงพื้นฐำนภำครัฐ รวมถึงปริมำณผลผลิตสินค้ำเกษตรที่มีแนวโน้มปรับดี
ขึ้นและอำนิสงส์จำกกำรค้ำชำยแดนและผ่ำนแดนที่ขยำยตัวต่อเนื่อง ประกอบกับต้นทุนค่ำขนส่งมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นตำมค่ำ
เช้ือเพลิง (จำกวิกฤตรัสเซีย-ยูเครน) และค่ำจ้ำงแรงงำน ผู้ประกอบกำรรำยใหญ่ที่มีศักยภำพและผู้ประกอบกำรรำยใหม่จำก
ต่ำงประเทศจึงมีแนวโน้มขยำยธุรกิจเพิ่มมำกขึ้น (ศูนย์วิจัยกรุงศรี, 2565) โดยกิจกรรมที่มีส่วนสนับสนุนกำรด ำเนินธุรกิจ ได้แก่ 
กำรให้บริกำรขนส่งและเคลื่อนย้ำยสินค้ำ รวมถึงกำรด ำเนินธุรกิจของสถำนประกอบกำรต่ำงๆ ที่ต้องกำรใช้บริกำรรถขนส่ง
สินค้ำและวัตถุดิบ ซึ่งประเทศไทยมำกกว่ำร้อยละ 80 ของรูปแบบกำรขนส่งเป็นกำรขนส่งโดยรถบรรทุก และมีเพียงร้อยละ 2 
เท่ำนั้นท่ีอยู่ในรูปแบบกำรขนส่งทำงรำง ซึ่งเมื่อมีกิจกรรมในกำรขนส่งสินค้ำมำกขึ้นควำมเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุทำงถนนอัน
น ำมำซึ่งควำมสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพย์สินก็มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น  

รำยงำนกำรวิเครำะห์สถำนกำรณ์อุบัตเิหตุทำงถนน พบว่ำอุบัติเหตุรถบรรทุกป ีพ.ศ. 2565 พบว่ำ มีกำรอุบัติเหตุทั้งหมด 
591 ครั้ง บำดเจ็บ 375 คน และเสียชีวิต 375 คน ซึ่งรถต้นเหตรุ้อยละ 64 เกิดจำกรถบรรทุก (ส ำนักงำนนโยบำยและแผนกำรขนส่ง
และจรำจร, 2565) โดยสำเหตุของกำรเกิดอุบัติเหตุเกิดจำกพฤติกรรมของผู้ขับรถ ได้แก่ ขับตำมหลังในระยะกระช้ันชิด ประมำท  
ขับรถด้วยควำมเร็ว และอำกำรหลับใน สำเหตุมำจำกที่พนักงำนขับรถเกิดควำมเหนื่อยล้ำในระหว่ำงกำรปฏิบัติงำน เนื่องจำกต้อง
ปฏิบัติงำนเป็นระยะเวลำนำนตดิตอ่กันหลำยช่ัวโมง ท ำให้มีกำรพักผ่อนไม่เพียงพอ ซึ่งจำกกำรศึกษำปัจจยัที่สง่ผลตอ่กำรเกิดอำกำร
เหนื่อยล้ำของคนขับรถบรรทุกสำมำรถแบ่งเป็น 3 กลุ่ม ประกอบด้วย ปัจจัยพื้นฐำนส่วนบุคคล (Toh et al., 2021; Davis et al., 
2017; Van Cauter et al., 2018) ปัจจัยด้ำนกำยภำพ (Liu et al.,, 2019; Wright & Cropanzano., 1998; และปัจจัยด้ำนจิตสังคม 
(Stansfeld & Candy, 2006; Demerouti et al., 2001; Elovainio et al., 2009) 

จำกกำรค้นคว้ำเอกสำรที่เกี่ยวข้องปัจจุบัน โดยส่วนใหญ่จะมุ่งศึกษำเกี่ยวกับพฤติกรรมและปัจจัยแวดล้อมที่ส่งผลต่อ
กำรอุบัติเหตุของรถบรรทุก ซึ่งเป็นอำกำรและสถำนกำรณ์ที่เกิดขึ้นหลังจำกรถเคลื่อนที่แล้ว ไม่ได้ศึกษำถึงปัจจัยเสี่ยงของกำร
เกิดอำกำรเหนื่อยล้ำที่แสดงออกเป็นอำกำรของผู้ขับขี่ก่อนขับขี่ที่มีผลอย่ำงมำกต่อควำมรุนแรงของกำรชน ทว่ำมำตรกำรและ
แนวทำงกำรประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำในปัจจุบัน มีกำรก ำหนดเพียงกำรสุ่มตรวจแอลกอฮอล์และสำรเสพติด 
และกำรตรวจสุขภำพประจ ำปี (สวัสดิกำรประกันสังคม) และขั้นตอนกำรคัดเลือกพนักงำนขับรถเท่ำนั้น ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นถึง
ควำมส ำคัญของปัญหำควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำที่ส่งผลต่อกำรเกิดอุบัติเหตุ อันเกิดจำกกำรไม่มีระบบในกำร
ตรวจสอบและประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำของผู้ขับขี่ กำรพัฒนำแบบประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อย
ล้ำของคนขับ โดยเริ่มจำกกำรศึกษำปัจจัยที่ส่งต่อกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำของคนขับรถและแบบประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิด
อำกำรเหนื่อยล้ำปัจจุบัน รวบรวมข้อมูลที่ได้น ำไปสัมภำษณ์กลุ่มผู้เชี่ยวชำญโดยใช้เทคนิคเดลฟำย (Delphi Technique) 
หลังจำกนั้นรวบรวมปัจจัยที่ได้จัดหมวดหมู่ในรูปแผนภูมิระดับช้ัน แล้วจัดท ำแบบสอบถำม (Questionnaire) ให้ผู้เช่ียวชำญ
ก ำหนดระดับควำมส ำคัญตำมกระบวนกำรล ำดับช้ันเชิงวิเครำะห์  (Analytic Hierarchy Process; AHP) จำกนั้นหำ
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงระดับควำมส ำคัญของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง (ค่ำ eigenvector) สร้ำงตัวแบบของแบบประเมิน 
ประเมินควำมเหมำะสมของแบบประเมิน และทดสอบควำมเช่ือถือได้ของแบบประเมินที่สำมำรถบ่งช้ีได้ว่ำคนขับรถมีควำมเสี่ยง
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กำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำหรือไม่ ด้วยกำรวิเครำะห์ควำมสำมำรถในกำรวัดซ ้ำและกำรประเมินซ ้ำ (Gauge Repeatability & 
Reproducibility: Gauge R&R) 
 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
พัฒนำแบบจ ำลองประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำที่บ่งช้ีวัดควำมเสี่ยงต่อกำรเกิดอุบัติเหตุของ

พนักงำนขับรถบรรทุกโดยใช้กระบวนกำรวิเครำะห์ตำมล ำดับชั้น (AHP) 
 

ประโยชน์ที่ได้รับ 
1. สำมำรถประเมินควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำในพนักงำนขบัรถบรรทุกได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ 
2. สำมำรถลดควำมเสีย่งกำรเกดิอำกำรเหนื่อยล้ำที่น ำไปสู่กำรเกิดอบุัติเหตุของพนักงำนขับรถบรรทุก  
3. ทรำบถึงแนวทำงกำรก ำหนดมำตรกำรและนโยบำยของผู้ประกอบกำรและหน่วยงำนภำครัฐที่เกี่ยวขอ้ง  
4. พนักงำนขับรถบรรทุกทรำบถึงแนวทำงกำรปรับตัวและกำรวำงแผนกำรป้องกันควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำ 

 

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 
ปัจจัยเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้า (Fatigue Factors) 
จำกกำรศึกษำเอกสำรที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำของคนขับรถบรรทุก สำมำรถแบ่งออกเป็น 3 ด้ำน ดังนี ้
1. ปัจจัยส่วนบุคคล (Personal Factors)  
1.1 อำยุ (Age) มีควำมสัมพันธ์กับควำมเสี่ยงที่สูงขึ้นต่อกำรเหนื่อยล้ำในคนขับรถบรรทุก (Toh, et al., 2021) 

กำรฟื้นตัวจำกควำมเหนื่อยล้ำของบุคคลที่มีอำยุมำกกว่ำมักช้ำกว่ำบุคคลที่อำยุน้อยกว่ำ เนื่องจำกกำรเสื่อมสภำพทำง
สรีรวิทยำและกำรลดลงของควำมสำมำรถในกำรท ำงำนของระบบประสำท และพบอีกว่ำคนขับรถบรรทุกที่มีอำยุมำกกว่ำ 
50 ปีมีควำมเสี่ยงสูงกว่ำคนขับรถที่อำยุน้อยในกำรประสบอุบัติเหตุ (Cavanaugh & Blanchard-Fields, 2011) 

1.2 เพศ (Gender) มีควำมแตกต่ำงในระดับควำมเครียดและควำมเหนื่อยล้ำระหว่ำงเพศชำยและเพศหญิง โดย
เพศชำยมักประสบควำมเครียดในระดับที่สูงกว่ำเพศหญิง ซึ่งอำจเกิดจำกควำมแตกต่ำงในกำรจัดกำรกับควำมเครียดและ
ปัจจัยทำงสรีรวิทยำ ส่งผลต่อระดับควำมเหนื่อยล้ำและควำมเสี่ยงต่อปัญหำสุขภำพต่ำง ๆ (Davis et al., 2017, Eagly & 
Wood.,1999)  

1.3 ดัชนีมวลกำย (Body Mass Index: BMI) ที่สูงมีควำมสัมพันธ์กับปัญหำกำรนอนหลับที่ไม่ดี ซึ่งสำมำรถส่งผลให้
ระดับควำมเหนื่อยล้ำเพิ่มขึ้น BMI ที่สูงมักเป็นสัญญำณของภำวะน ้ำหนักเกินหรือโรคอ้วน ซึ่งอำจท ำให้เกิดปัญหำในกำรนอน
หลับ เช่น ภำวะหยุดหำยใจขณะหลับ (Obstructive Sleep Apnea) หรือกำรนอนหลับท่ีไม่ลึกและไม่ต่อเนื่อง (Van Cauter 
et al., 2018, Young et al., 2004) BMI ที่สูงมักมีควำมสัมพันธ์กับโรคเรื้อรังหลำยประเภท เช่น ควำมดันโลหิตสูง 
โรคเบำหวำนประเภท    2 และโรคหัวใจ (Koster et al., 2009) 

1.4 ควำมดันโลหิต (Blood Pressure: BP) ควำมดันโลหิตสูงสำมำรถเพิ่มควำมเสี่ยงต่อกำรเกิดควำมเหนื่อยล้ำ
และควำมเครียดได้ ควำมดันโลหิตสูงมักเกี่ยวข้องกับภำวะสุขภำพที่ไม่ดีซึ่งสำมำรถเพิ่มควำมเสี่ยงในกำรเกิดควำมเหนื่อย
ล้ำและส่งผลต่อสุขภำพโดยรวม (Kivimäki et al., 2017) กำรมีควำมดันโลหิตสูงอำจท ำให้เกิดภำวะต่ำง ๆ เช่น โรคหัวใจ
หรือโรคหลอดเลือดสมอง ซึ่งส่งผลต่อกำรท ำงำนของร่ำงกำยและเพิ่มระดับควำมเหนื่อยล้ำ (Reddy et al., 2018) และ
ควำมดันโลหิตที่ไม่ปกติสำมำรถลดควำมสำมำรถในกำรฟื้นตัวจำกควำมเหนื่อยล้ำและเพิ่มควำมเสี่ยงต่อกำรเกิดอุบัติเหตุ 

1.5 อัตรำกำรเต้นของหัวใจ (Heart Rate Variability: HRV) กำรเพิ่มขึ้นของอัตรำกำรเต้นหัวใจ HRV สำมำรถเป็น
สัญญำณของควำมเครียดและควำมเหนื่อยล้ำ (Jiang et al., 2020) อัตรำกำรเต้นหัวใจที่สูงกว่ำปกติสำมำรถแสดงถึงควำมเครียด
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ทำงกำยภำพหรือจิตใจที่เพิ่มขึ้น ซึ่งอำจเป็นผลจำกกำรท ำงำนหนัก กำรนอนไม่เพียงพอ หรือภำวะทำงจิตใจที่เครียด (Thayer et 
al., 2012) กำรติดตำมอัตรำกำรเต้นหัวใจสำมำรถช่วยในกำรตรวจจับควำมเหนื่อยล้ำและจัดกำรอย่ำงเหมำะสม กำรขับ
รถบรรทุกในระยะทำงยำว อัตรำกำรเต้นหัวใจสำมำรถเพิ่มขึ้นตำมภำระงำนและควำมเครียด กำรตรวจสอบอัตรำกำรเต้นหัวใจ
ในสถำนกำรณ์เช่นนี้สำมำรถช่วยในกำรจัดกำรควำมเหนื่อยล้ำและป้องกันปัญหำที่อำจเกิดขึ้น (Nummela et al., 2014) 

1.6 อุณหภูมิร่ำงกำย (Body Temperature) ที่สูงเกินไปมักเกิดจำกกำรท ำงำนในสภำพอำกำศร้อน สำมำรถท ำ
ให้เกิดควำมเหนื่อยล้ำและลดประสิทธิภำพในกำรท ำงำน (Gopinathan et al., 2019) อุณหภูมิร่ำงกำยที่สูงส่งผลให้
ร่ำงกำยต้องใช้พลังงำนมำกขึ้นในกำรควบคุมอุณหภูมิภำยในซึ่งสำมำรถท ำให้รู้สึกเหนื่อยล้ำและลดควำมสำมำรถในกำร
ท ำงำนอย่ำงมีประสิทธิภำพ (Nielsen & Fisher, 2007)  

2. ปัจจัยด้ำนกำยภำพ (Physical Factors) 
2.1 ท่ำทำงกำรขับขี่ (Driving Posture) ที่ไม่เหมำะสมสำมำรถเพิ่มควำมเครียดและควำมเหนื่อยล้ำ เนื่องจำก

กำรนั่งในท่ำทำงที่ไม่สะดวกสบำยท ำให้ร่ำงกำยต้องท ำงำนหนักเพื่อรักษำสมดุลและต ำแหน่งที่ไม่เหมำะสม (Liu et al., 
2019) กำรขับขี่รถบรรทุกในท่ำทำงที่ไม่ดีมีผลกระทบต่อกำรควบคุมรถและเพิ่มควำมเสี่ยงจำกกำรบำดเจ็บ กำรออกแบบที่
นั่งและต ำแหน่งกำรขับขี่ที่ดีสำมำรถลดควำมเหนื่อยล้ำและเพิ่มควำมสะดวกสบำยให้กับผู้ขับขี่รถบรรทุกได้ (Carroll et al., 
2016, Hennessy & Wiesenthal, 2005) 

2.2 ภำระงำน (Work Load) ที่สูงและควำมรับผิดชอบท่ีมำกสำมำรถเพิ่มระดับควำมเครียดและควำมเหนื่อยล้ำ ซึ่ง
อำจส่งผลกระทบต่อประสิทธิภำพและควำมเป็นอยู่ที่ดีของบุคลำกร กำรจัดกำรภำระงำนอย่ำงมีประสิทธิภำพ เช่น กำร
มอบหมำยงำนที่เหมำะสมกับควำมสำมำรถและกำรลดภำระงำนที่ไม่จ ำเป็น สำมำรถช่วยลดควำมเหนื่อยล้ำและเพิ่ม
ประสิทธิภำพในกำรท ำงำนได้ (Wright & Cropanzano., 1998, Hancock & Warm., 1989)  

2.3 ช่ัวโมงกำรขับข่ี (Driving Hour) กำรขับขี่ต่อเนื่องเป็นเวลำนำนโดยไม่มีกำรหยุดพักสำมำรถเพิ่มควำมเหนื่อย
ล้ำและลดประสิทธิภำพในกำรท ำงำน โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งส ำหรับกำรขับขี่รถบรรทุกที่มีควำมเสี่ยงสูงกว่ำ กำรขับขี่ระยะ
เวลำนำนโดยไม่หยุดพักสำมำรถท ำให้คนขับรู้สึกเหนื่อยล้ำและลดควำมสำมำรถในกำรตอบสนองต่อสถำนกำรณ์ต่ำง ๆ ได้  
(Liu et al., 2019, Hennessy & Wiesenthal, 2005, Matthews et al., 2017)  ซึ่งกำรขับขี่ที่ยำวนำนโดยไม่มีกำร
พักผ่อนมีควำมสัมพันธ์กับควำมเสี่ยงท่ีเพิ่มขึ้นของอุบัติเหตุบนท้องถนนเนื่องจำกควำมเหนื่อยล้ำส่งผลต่อกำรตัดสินใจ กำร
ตอบสนอง และสมรรถนะของผู้ขับขี่ลดลงอย่ำงมำก ในกรณีของรถบรรทุกซึ่งมักต้องกำรกำรขับขี่ที่ยำวนำนเป็นพิเศษ 
(Williamson et al., 2011, Patel, et al., 2011) 

2.4 ช่วงเวลำกำรจอดพัก (Rest Break) ที่เหมำะสมเป็นปัจจัยส ำคัญในกำรลดควำมเสี่ยงจำกอุบัติเหตุที่เกิดจำก
ควำมเหนื่อยล้ำของผู้ขับขี่รถบรรทุก กำรหยุดพักบ่อยๆ ช่วยลดควำมผิดพลำดในกำรขับขี่และเพิ่มควำมปลอดภัยของกำร
เดินทำง กำรจัดสรรช่วงเวลำกำรจอดพักอย่ำงเหมำะสมจึงมีควำมส ำคัญในกำรรักษำควำมปลอดภัยและประสิทธิภำพใน
กำรขับขี่รถบรรทุก (Kamijo et al., 2016) และกำรเพิ่มระยะเวลำพักท้ังหมดสำมำรถลดควำมเสี่ยงจำกกำรชนที่เกี่ยวข้อง
กับควำมเมื่อยล้ำได้อย่ำงสม ่ำเสมอ และกำรหยุดพักให้มำกขึ้นสำมำรถช่วยลดควำมเสี่ยงในกำรเกิดอุบัติเหตุได้  (Chen 
Chen & Yuanchang Xie., 2013) 

2.5 กะกำรท ำงำน (Shift Work) ภำระงำนที่สูงและควำมรับผิดชอบที่มำกสำมำรถเพิ่มระดับควำมเครียดและ
ควำมเหนื่อยล้ำ ส่งผลให้ลดประสิทธิภำพกำรขับขี่และเพิ่มควำมเสี่ยงจำกอุบัติเหตุ ในบริบทของกำรขับขี่รถบรรทุก 
(Hancock & Warm., 1989)  กำรบริหำรจัดกำรภำระงำนที่ดีสำมำรถช่วยลดควำมเหนื่อยล้ำและควำมเสี่ยงจำกกำรเกิด
อุบัติเหตุได้ (Hennessy & Wiesenthal., 2005) หลำยประเทศมีข้อบังคับเกี่ยวกับเวลำกำรขับขี่และกำรพักผ่อนเพื่อ
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ป้องกันควำมเหนื่อยล้ำและเพิ่มควำมปลอดภยั โดยกำรปฏิบัติตำมข้อบังคับนี้มีผลดใีนกำรลดควำมเหนื่อยล้ำและอุบัติเหตุที่
เกี่ยวข้องกับกำรขับข่ีรถบรรทุก (Garbarino et al., 2018) 

2.6 ช่ัวโมงกำรนอนหลับ (Sleep Hour) ผู้ขับขี่ที่นอนหลับไม่เพียงพอมีแนวโน้มที่จะประสบปัญหำในกำร
ตอบสนองและกำรตัดสินใจที่ลดลง (Dinges et al.,1997) และมีปัญหำในกำรรักษำประสิทธิภำพกำรขับขี่และมีโอกำสเกิด
อุบัติเหตุสูงขึ้น (Williamson et al., 2011) 

3. ปัจจัยด้ำนจิตวิทยำทำงสังคม (Psychosocial Factors) 
3.1 ควำมเครียด (Stress) จำกงำนและสภำพแวดล้อมในกำรท ำงำนสำมำรถเพิ่มควำมเสี่ยงของอำกำรเหนื่อยล้ำ และ

ระดับควำมเหนื่อยล้ำสูงขึ้น (Stansfeld & Candy., 2006) ซึ่งส่งผลให้กำรตัดสินใจและกำรตอบสนองของผู้ขับขี่ลดลง (Grawitch 
et al., 2006) มีผลโดยตรงต่อประสิทธิภำพกำรขับขี่ที่ลดลง เช่น สภำพแวดล้อมในกำรท ำงำนและกำรมีส่วนร่วมในกำรตัดสินใจ
ใน ที่ท ำงำนสำมำรถมีผลต่อควำมพึงพอใจในงำนและควำมสำมำรถในกำรท ำงำนของผู้ขับขี่ (Elovainio et al., 2009) 

กระบวนการล าดับชั้นเชิงวิเคราะห์ (Analytical Hierarchy Process: AHP) 
กำรตัดสินใจโดยใช้กระบวนกำรล ำดับช้ันเชิงวิเครำะห์ (Analysis Hierarchy Process) เป็นกระบวนกำร

ตัดสินใจที่มีประสิทธิภำพมำกเริ่มต้นด้วยกำรเปรียบเทียบควำมส ำคัญของเกณฑ์ที่ใช้ในกำรตัดสินใจเพื่อหำน ้ำหนักของแต่
ละเกณฑ์ก่อนหลัง จำกนั้นจึงน ำทำงเลือกทั้งหมดมำประเมินผ่ำนเกณฑ์ดังกล่ำว (Saaty, T.L., 1980) 

การวิเคราะห์ระบบการวัด (Measurement System Analysis , MSA) 
กำรวิเครำะห์ระบบกำรวัด เป็นวิธีกำรที่ใช้ในกำรช้ีบ่งค่ำควำมผิดพลำดที่เกิดขึ้นในระบบกำรวัด และน ำผลลัพธ์ท่ี

ได้เป็นแนวทำงแก้ไขซึ่งหลักกำร พื้นฐำนในกำรประเมินระบบกำรวัดแบ่งได้ 2 ประเภทคือ ระบบกำรวัดมีควำมแม่นย ำ
หรือไม่ และระบบกำรวัดมีควำมเที่ยงตรงหรือไม่ โดยควำมสัมพันธ์ระหว่ำงควำมแม่นยำและควำมเที่ยงตรงมีควำมสัมพันธ์
กัน ซึ่งกำรน ำกำรวิเครำะห์ควำมสำมำรถในกำรวัดซ ้ำและกำรประเมินซ ้ำ Gauge Repeatability & Reproducibility 
(Gauge R&R) เข้ำมำช่วยเพื่อหำสำเหตุควำมผิดพลำดจำกกำรวัด ที่เกิดจำกผู้วัดหลำยคนแต่ใช้เครื่องมือและระบบกำรวัด
เดียวกันในกำรวัดช้ินงำนทุกช้ิน เกณฑ์ในกำรตัดสินผลกำรวิเครำะห์ GR&R ถ้ำร้อยละ GR&R น้อยกว่ำร้อยละ 10 ถือว่ำ
ยอมรับได้ ถ้ำร้อยละ GR&R อยู่ระหว่ำง 10 ถึง ร้อยละ 30 อำจจะยอมรับได้ขึ้นอยู่กับควำมส ำคัญและค่ำใช้จ่ำย แต่ถ้ำร้อย
ละ GR&R มำกกว่ำร้อยละ 30 ยอมรับไม่ได้ต้องมีกำรปรับปรุง (จรัล ทรัพย์เสรี., 2550) 

 

วิธีดำเนินการวิจัย 
 การวิจัยนี้ ผู้วิจัยใช้วิธีการวิจัยแบบผสม (Mixed Method Research) โดยการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง และรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นและข้อเสนอแนะจากผู้เชี่ยวชาญเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอาการเหนื่อย
ล้า ผ่านการสัมภาษณ์ด้วยเทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) จะใช้การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) และ
นำข้อมูลมาวัดระดับความคิดเห็นของปัจจัย และจัดลำดับความสำคัญของทางเลือกการตัดสินใจ โดยใช้กระบวนการลำดับ
ช้ันเชิงวิเคราะห์ (Analysis Hierarchy Process) จะใช้การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 

ขั้นตอนการศึกษาข้อมูล ศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เช่น เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) 
ทฤษฎีกระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process; AHP) ปัจจัยหลักในการประเมินความเสี่ยงการ
เกิดอาการเหนื่อยล้า เช่น กลุ่มปัจจัยส่วนบุคคล กลุ่มปัจจัยทางด้านกายภาพ และกลุ่มปัจจัยทางด้านจิตสังคม 

ขั้นตอนการรวบรวมข้อมูล 
1. รวบรวมข้อมูลปัจจัยที่จะใช้ในการประเมินความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้า นำไปสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ 

จำนวน 17 ท่าน ที่มีความรู้หรือมีประสบการณ์ในการทำงานที่เกี่ยวข้องด้านความปลอดภัยการขนส่งและผู้เช่ียวชาญ
ทางการแพทย์และสาธารณสุข โดยใช้เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) เพื่อสอบถามถึงความเหมาะสมและคำแนะนำ
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เพิ่มเติม โดยใช้วิธีสอบถามตามเทคนิคเดลฟายและวนซ้ำจนได้ผลสรุปจากความเห็นของผู้เช่ียวชาญมีความสอดคล้องกัน 
ซึ่งจะพิจารณาผลจาก ค่ามัธยฐาน ฐานนิยม หรือพิสัยระหว่างควอไทล์ หรือค่า IR (Interquartile Range)  

2. รวบรวมปัจจัยที่ได้จัดหมวดหมู่ในรูปแผนภูมิระดับช้ัน เมื่อผู้เช่ียวชาญได้สรุปความคิดเห็นและแนะนำปัจจัยที่
เกี่ยวข้องตามประสบการณ์แล้ว นำปัจจัยต่าง ๆ ที่ผู้เช่ียวชาญทั้งหมด 17 ท่าน เห็นว่ามีความเหมาะสมมาดำเนินการจัด
หมวดหมู่และแบ่งกลุ่มเป็นระดับช้ัน 

ขั้นตอนการวิเคราะห์ข้อมูล 
1. จัดทำแบบสอบถาม (Questionnaire) จำนวน 2 ชุด ได้แก่ ชุดที่ 1 คือ แบบสอบถามให้ผู้เช่ียวชาญระบุความ

คิดเห็นปัจจัยที่สำคัญและเกี่ยวข้อง ชุดที่ 2 แบบสอบถามให้ผู้เชี่ยวชาญกำหนดระดับความสำคัญ AHP เพื่อถามผู้เชี่ยวชาญ
ถึงน้ำหนักความสำคัญของปัจจัย 

2. นำผลลัพธ์ที่ได้มาวิเคราะห์หาลำดับความสำคัญตามทฤษฎี  กระบวนการลำดับช้ันเชิงวิเคราะห์ (Analytic 
Hierarchy Process; AHP) ซึ่งจากข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามจะสามารถวิเคราะห์หาลำดับความสำคัญตามทฤษฎี
กระบวนการลำดับชั้น ได้โดยใช้ระดับความเข้มข้นของความสำคัญตัวเลข 1 ถึง 9 ดังตารางที่ 1 
 

ตารางที่ 1 ค่าระดับความสำคัญแบบ AHP 
ระดับความสำคัญแบบ AHP ความหมาย 

1 มีความสำคัญเท่ากัน 
3 มีความสำคัญมากกว่าเล็กน้อย 
5 มีความสำคัญมากกว่าในระดบัปานกลาง 
7 มีความสำคัญมากกว่าในระดบัค่อนข้างมาก 
9 มีความสำคัญมากกว่าในระดบัมากท่ีสุด 

2,4,6,8 ความสำคญัก้ำกึ่งระหว่างความสำคัญแตล่ะระดับตามลำดับตัวเลข 
 

3. การสร้างตัวต้นแบบของแบบประเมิน จากการศึกษาปัจจัยเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้า สามารถแบ่งกลุ่ม
ปัจจัยเสี่ยงได้ 3 กลุ่มปัจจัย คือ กลุ่มปัจจัยส่วนบุคคล กลุ่มปัจจัยทางด้านจิตสังคม และ กลุ่มปัจจัยทางด้านกายภาพ กลุ่ม
ปัจจัยส่วนบุคคลประกอบด้วย อายุ เพศ ดัชนีมวลกาย ความดันโลหิต อัตราการเต้นหัวใจ และอุณหภูมิร่างกาย กลุ่มปัจจัย
ด้านกายภาพประกอบด้วย ท่านั่งขับขี่ การยกสินค้า ช่ัวโมงการขับขี่ ช่วงเวลาจอดพัก กะการทำงาน และช่ัวโมงการนอน
หลับ และกลุ่มปัจจัยด้านจิตวิทยาสังคมมีสาเหตุจากระดับความเครียดจากการทำงาน เพื่อให้ได้การประเมินปัจจัยความ
เสี่ยงท่ีครบถ้วน ในการประเมินจึงแบ่งกลุ่มการประเมินออกเป็น 3 กลุ่มตามลักษณะปัจจัย 

4. การทดสอบความเชื่อถือได้  จะใช้วิธีการวิเคราะห์ความสามารถในการวัดซ้ำและการประเมินซ้ำ Gauge R&R 
เข้ามาช่วยในการวิเคราะห์ความผิดพลาดจากการวัดเครื่องมือประเมินความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าที่แบ่งออกเป็น 3 
ส่วนหลัก โดยจะไม่ทำการทดสอบในส่วนของการประเมินความเสี่ยงจากปัจจัยส่วนบุคคลและปัจจัยทางด้านจิตสังคม 
เนื่องจากหัวข้อการประเมินเป็นการใช้เครื่องมือท่ีมีค่ามาตรฐานในการวัดและแบบสอบถาม ซึ่งผู้ถูกประเมินสามารถทำการ
วิเคราะห์ค่าคะแนนเพื่อหาระดับความเสี่ยงอีกครั้งภายหลังการตอบแบบสอบถาม แต่ส่วนที่จะทำการทดสอบในครั้ งนี้ คือ 
ทดสอบส่วนของการประเมินความเสี่ยงจากปัจจัยทางด้านกายภาพ เพราะต้องทำการประเมินท่าทางและภาระงานของ
คนขับรถและบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับคนขับ ซึ่งขั้นตอนในการทดสอบผู้วิจัยกำหนดผู้ประเมินจำนวน 3 ท่าน (ผู้ทดสอบ) และ
พนักงานขับรถผู้ถูกประเมินจำนวน 10 ท่าน (ผู้ถูกทดสอบ) โดยผู้วิจัยได้กำหนดท่าทางการขับขี่และคำตอบที่มีการ
กำหนดค่าเป้าหมายไว้เป็นผลทดสอบครั้งที่ 1 และให้กลุ่มผู้ใช้แบบประเมินทำการประเมินโดยสุ่มประเมินพนักงานขับรถ
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จนครบถือเป็นการทดสอบครั้งท่ี 2 และให้กลุ่มผู้ใช้แบบประเมินทำการประเมินซ้ำอีกเป็นครั้งท่ี 3 โดยให้มีระยะเวลาที่ห่าง
ออกไป 

ขั้นตอนการสรุปผล หลังจากการวิเคราะห์หาลำดับความสำคัญตามทฤษฎี AHP แล้ว จะได้ค่าน้ำหนักของแต่ละ
ปัจจัยหลัก และปัจจัยย่อยในแต่ละทฤษฎีนำค่าน้ำหนักท่ีได้มาทำการเปรียบเทียบลำดับความสำคัญ และสร้างต้นแบบและ
เกณฑ์ของแบบประเมิน สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะงานวิจัย 
 

ผลการวิจัย  
ผลการวิเคราะห์ด้วยเทคนิคเดลฟาย  จากแบบสอบถามชุดที่  1 พบว่าผู้ เช่ียวชาญทั้ง 17  ท่าน เห็นถึง

ความสำคัญของปัจจัยเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าที่ผู้วิจัยนำเสนอ ครอบคลุมกับวัตถุประสงค์การวิจัย ซึ่งมีผลการ
วิเคราะห์ ดังนี ้
 

ตารางที่ 2 ผลการวิเคราะหด์้วยเทคนิคเดลฟาย 
ลำดับที ่ ปัจจัยเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้า ค่ามัธยฐาน ค่าพิสัยควอไทล์ แปลค่า 

1 อาย ุ(Age) 3.82 1.00 มาก/สอดคล้อง 
2 เพศ (Sex) 3.71 1.00 มาก/สอดคล้อง 
3 ดัชนีมวลกาย (Body Mass Index) 4.06 0.50 มาก/สอดคล้อง 
4 ความดันโลหิต (Blood Pressure)  4.65 1.00 มากที่สุด/สอดคล้อง 
5 อัตราการเต้นของหัวใจ (Heart Rate)  4.76 0.50 มากที่สุด/สอดคล้อง 
6 อุณหภูมิร่างกาย (Body Temperature) 4.65 1.00 มากที่สุด/สอดคล้อง 
7 ท่าทางการขับขี ่(Driving Position) 4.12 0.50 มาก/สอดคล้อง 
8 การยกสินค้า (Lifting) 3.76 1.00 มาก/สอดคล้อง 
9 ช่ัวโมงการขับข่ี (Hour of Service) 4.00 1.00 มาก/สอดคล้อง 
10 ช่วงเวลาการจอดพัก (Rest Break) 3.59 1.00 มาก/สอดคล้อง 
11 กะการทำงาน (Shift Work) 3.35 1.00 มาก/สอดคล้อง 
12 ช่ัวโมงการการนอนหลับ (Hour of Sleep) 4.24 0.50 มาก/สอดคล้อง 
13 ระดับความเครียด (Strain Level) 4.69 1.00 มาก/สอดคล้อง 

 

จากตารางที่ 2 พบว่า ปัจจัยเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าของคนขับรถบรรทุกมีทั้งหมด 13 ปัจจัย มีความ
สอดคล้อง (ค่าพิสัยควอไทล์มีค่าเท่ากับหรือน้อยกว่า 1.5 ค่ามัธยฐาน 3.50 ขึ้นไป) สามารถนำไปวิเคราะห์ขั้นตอนต่อไปได้
โดยสามารถจัดหมวดหมู่ปัจจัยทั้งหมด 13 ปัจจัย เป็นปัจจัยหลัก 3 ด้าน อยู่ในรูปแบบผังลำดับช้ัน แสดงดังภาพท่ี 1 
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ภาพที่ 1 ผังลำดับชั้น AHP  ที่มา: กวิน พินสำราญ, 2568 
 

ผลการวิเคราะห์ลำดับความสำคัญของปัจจัยด้วย AHP จากแบบสอบถามชุดที่ 2 ที่ได้จากผู้เชี่ยวชาญทั้งหมด 
17 ท่าน เมื่อนำข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์และประมวลผลตามขั้นตอนของวิธี AHP จะไดผ้ลลัพธ์การลำดบัน้ำหนักของปัจจัย
หลักและปัจจัยรองประกอบด้วยผลการวิเคราะห์ ดังนี้ 

(1) เมตริกค่าเฉลี่ยการเปรียบเทียบแต่ละคู่ของปัจจัยด้วยวิธี Geometric mean  
(2) การ Normalization ปรับผลรวมของแต่ละคอลัมน์ให้เท่ากับ 1  
(3) การตรวจสอบความสอดคล้องกัน (Consistency check) 
(4) ค่าน้ำหนักและลำดับความสำคัญของแต่ละปัจจัย 

 

1. ลำดับความสำคัญปัจจัยหลัก 
จากผลการประเมินปัจจัยหลักของปัจจัยเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าของคนขับรถบรรทุกของผู้เช่ียวชาญ

ทั้งหมด 17 ท่าน นำผลเฉลี่ยการเปรียบเทียบเกณฑ์ของปัจจัยหลัก ได้แก่ 1) ปัจจัยส่วนบุคคล 2) ปัจจัยด้านกายภาพ และ 
3) ปัจจัยจิตวิทยาสังคม มาสร้างเป็นเมตริกท่ีมีจำนวน 3 แถว และ 3 หลัก (เมตริกขนาด 3x3) ทำการสร้างเมตริกค่าเฉลี่ย
เปรียบเทียบระดับความสำคัญทีละคู่ ดังตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3 เมตริกค่าเฉลี่ยการเปรยีบเทียบระดับความสำคญัทีละคู่ A3x3 
ปัจจัยหลกั  (P) (H) (S) 

ปัจจัยส่วนบุคคล (P) 1.000 1.294 1.000 
ปัจจัยด้านกายภาพ (H) 0.853 1.000 0.814 
ปัจจัยด้านจติวิทยาสังคม (S) 1.088 1.412 1.000 

ผลรวม 2.941 3.706 2.814 
 

จากนั้น ทำการ Normalization ซึ่งเป็นการปรับผลรวมของแตล่ะคอลัมน์ให้เท่ากับ 1 เพื่อปรับค่าคะแนนให้เป็น
มาตรฐานเดียวกันและช่วงค่าคะแนน แล้วหาค่าเฉลี่ย ด้านแถว เพื่อหาค่าน้ำหนักในแตล่ะปัจจยั ดังตารางที่ 4 
 

ตารางที่ 4 ค่าการ Normalization ปัจจัยหลักแตล่ะด้าน 
ปัจจัยหลกั (P) (H) (S) ผลรวม

แนวนอน 
ค่าเฉลี่ย Eigenvector 
(ผลรวมแนวนอน/3) 

Priority 

ปัจจัยส่วนบุคคล (P) 0.340 0.349 0.355 1.045 0.348 2 
ปัจจัยด้านกายภาพ (H) 0.290 0.270 0.289 0.849 0.283 3 
ปัจจัยด้านจติวิทยาสังคม (S) 0.370 0.381 0.355 1.106 0.369 1 

ผลรวม 1.000 1.000 1.000 1.045 1.000  
 

การตรวจสอบความสอดคล้องกัน (Consistency check) เป็นการคำนวณอัตราส่วนความสอดคล้อง 
(Consistency Ratio: C.R.) ในแต่ละเมตริก เป็นการเปรียบเทียบความสำคัญของเกณฑ์เป็นคู่ (Pairwise Comparison) 
และในเชิงเปรียบเทียบโดยผู้ตัดสินใจน้ัน การที่จะเกิดข้อผิดพลาดหรือความไม่สอดคล้องของการตัดสินใจเป็นสิ่งที่สามารถ
เกิดขึ้นได้ จึงตรวจสอบความสอดคล้องกันของผลการเปรียบเทียบที่แสดงในเมตริกตารางที่ 4  ด้วยค่าสัดส่วนความ
สอดคล้อง โดยสามารถอธิบายดัชนีและสมการที่เกี่ยวข้องในการตรวจสอบความสอดคล้อง ดังนี้ 
 

คำนวณหาผลคูณระหว่างเมตริก A3x3 และเวกเตอร์ค่าถ่วงน้ำหนักของเกณฑ์ (W) โดยจะได้เมตริก A ∗ WAVE  

 

AP ∗ WAVE   =  (1 ∗ 0.348)  + (1.294 ∗ 0.283)  +  (1 ∗ 0.369)  =  0.361 

AH ∗ WAVE   =  (0.853 ∗ 0.348)  +  (1 ∗ 0.283)  + (0.814 ∗ 0.369)  =  0.293 

AS ∗ WAVE    =  (1.088 ∗ 0.348)  +  (1.412 ∗ 0.283) + (1 ∗ 0.369)  =  0.382 
 

คำนวณหาค่า MAX เพื่อนำมาคำนวณดชันีความสอดคล้องกัน (CI) จาก สมการที่ (1) 

λMax  =  ∑ [∑ aijWi
n
j=1 ]n

i=1                  (1) 

MAX =
1

3
[(

0.361

0.348
) + (

0.293

0.283
) + (

0.382

0.369
)] = 3.11 

 

ค่าดัชนีความสอดคล้องกัน (CI) สามารถคำนวณได้จาก สมการที่ (2) 

CI =  
(λmax−n)

(n−1)
                        (2) 

โดยค่า n = จำนวนหลักเกณฑ 
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CI =  
(λmax − n)

(n − 1)
 =  

(3.111 − 3)

(3 − 1)
 =  0.055 

ค่า RI จากการสุ่มตัวอย่าง กรณี n = 3 จะมีค่า RI = 0.58 จากตารางที่ 5 
 

ตารางที่ 5 แสดงค่า RI จากการสุ่มตัวอย่าง 
ขนาดของตารางเมตริก 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

ค่า RI 0.00 0.00 0.58 0.90 1.12 1.24 1.32 1.41 1.45 1.49 
ที่มา: Saaty, T.L. (1980)  
 

คำนวณหาค่าความสอดคล้องกันของเหตุผล (Consistency Ration: C.R.) คือ การหาอัตราส่วนเปรียบเทียบ
ระหว่างค่า C.I. ที่คำนวณตารางเมตริก กับค่า R.I. ที่ได้จากการสุ่มตัวอย่าง จากสมการที่ (3) 

CR =  
CI

RI
                        (3) 

โดย ค่า CR ไม่เกิน 10% หรือ 0.01 

CR =  
CI

RI
 =  

0.055

0.58
=  0.095 

 

ตารางที่ 6 การหาค่าความสอดคล้อง (CR) ปัจจัยหลัก 
ปัจจัยหลกั  (P)  (H)  (S) ผลรวมแนวนอน Consistency vector 

ปัจจัยส่วนบุคคล (P) 0.348 0.366 0.369 1.083 3.111 
ปัจจัยด้านกายภาพ (H) 0.297 0.283 0.300 0.880 3.110 
ปัจจัยด้านจติวิทยาสังคม (S) 0.379 0.400 0.369 1.147 3.111 

ผลรวมแนวต้ัง 
   

3.111 9.332 

 = 3.111 CI = 0.055   
CR = 0.095 RI = 0.58   

 

จากค่าคะแนนความสอดคล้อง CR  0.095 อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน (ค่า CR น้อยกว่า 0.1) ขนาดเมตริก n = 3 
(ค่า RI เท่ากับ 0.58) แสดงว่าข้อมูลมีความสอดคล้องกัน และหาค่าน้ำหนักของปัจจัยหลัก แสดงดังตารางที่ 7 
 

2. ลำดับความสำคัญปัจจัยรอง 
การหาความสำคัญของปัจจัยรองในแต่ละปัจจัยหลัก สามารถทำได้ด้วยวิธีเหมือนกับการหาลำดับความสำคัญของ

ปัจจัยหลัก ซึ่งการวิเคราะห์ความสำคัญของปัจจัยรองในแต่ละปัจจัยหลักประกอบไปด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 1) ลำดับ
ความสำคัญของปัจจัยรองของปัจจัยส่วนบุคคล 2) ลำดับความสำคัญของปัจจัยรองของปัจจัยด้านกายภาพ 3) ลำดับ
ความสำคัญของปัจจัยรองของปัจจัยด้านจิตวิทยาสังคม หลังจากวิเคราะห์ความสำคัญของปัจจัยรองในแต่ละปัจจัย นำค่า
น้ำหนักปัจจัยที่วิเคราะห์ด้วยวิธี AHP ทั้งหมดมาสรุป ดังตารางที่ 7 เพื่อนำไปใช้ในการพัฒนาแบบประเมินความเสี่ยงต่อไป 
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ตารางที่ 7 ค่าน้ำหนักปัจจัยที่วิเคราะห์ด้วยวิธี AHP 
ปัจจัยหลกั น้ำหนัก ปัจจัยรอง น้ำหนัก 

(P) ปัจจัยส่วนบุคคล 35% (P1) อายุ (เพศ) 2% 
 (Personal factors)  (P2) เพศ (Sex) 1% 
   (P3) ดัชนีมวลกาย (Body Mass Index) 4% 
   (P4) ความดันโลหิต (Blood Pressure) 11% 
   (P5) อัตราการเต้นของหัวใจ (Heart Rate) 12% 
   (P6) อุณหภูมิร่างกาย (Body Temperature) 5% 

(H) ปัจจัยด้านกายภาพ 28% (H1) ท่าทางการขับขี่ (Driving Position) 6% 
 (Physical factors)  (H2) การยกสินค้า (Lifting) 6% 
   (H3) ชั่วโมงการขับขี่ (Hour of Service) 5% 
   (H4) ช่วงเวลาการจอดพกั (Rest Break) 2% 
   (H5) กะการทำงาน (Shift Work) 5% 
   (H6) ชั่วโมงการนอนหลับ 4% 

(S) ปัจจัยด้านจิตวิทยาสังคม 37% (S1) ระดับความเครียด (Strain level) 37% 
 (Psychosocial factors)     

 

สร้างตัวแบบการประเมินความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้า 
จากผลการศึกษาปัจจัยเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าสามารถกำหนดเป็นปัจจัยเสี่ยงได้ 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มปัจจัยส่วน

บุคคล กลุ่มปัจจัยด้านกายภาพ และกลุ่มปัจจัยด้านจิตวิทยาสังคม เพื่อใช้สร้างตัวแบบการประเมินความเสี่ยงในการประเมิน
ผู้วิจัยแบ่งการประเมินเป็น 3 กลุ่ม ตามลักษณะปัจจัยและขั้นตอนการประเมิน เพื่อให้ผู้ใช้แบบประเมินใช้งานได้อย่างถูกต้อง
และแม่นยำ ผู้วิจัยกำหนดเป็นค่าคะแนนที่ใช้ในการประเมินปัจจัยต่าง ๆ โดยกำหนดการให้ค่าคะแนนเป็นหมายเลขอ้างอิงจาก
ค่าน้ำหนักที่ได้จาก AHP  เช่น หมายเลข 0 เป็นค่าคะแนนที่ปัจจัยนั้นไม่มีความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้า หมายเลข 1 เป็น
ค่าคะแนนท่ีปัจจัยนั้นมีความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้า เนื่องจากค่าน้ำหนักการประเมินเป็นเปอร์เซ็นต์ทำให้ยากต่อการ
บันทึกปัจจัยแต่ละด้าน ซึ่งหลังจากกำหนดเกณฑ์การประเมินความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าเสร็จเรียบร้อย นำไปสร้างตัว
แบบประเมินความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าของคนขับรถบรรทุก ตัวอย่างแสดงดังภาพที่ 2 
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ภาพที่ 2 ตัวอย่างแบบประเมินความเสีย่งการเกิดอาการเหนื่อยล้าของคนขับรถบรรทุก 
ที่มา: กวิน พินสำราญ, 2568 

การทดสอบความเชื่อถือได้ 

จากผลการวิเคราะห์ความสามารถในการวัดซ้ำและการประเมินซ้ำ Gauge R&R เพื่อหาความเที่ยงตรง 
(Precision) ของการวัดและการวิเคราะห์ความผันแปรของระบบการวัด พบว่า ระบบการวัดมีความผันแปรอยู่ในระดับที่
สามารถยอมรับได้ ค่าเปอร์เซ็นต์ของ Tolerance ของ Gage R&R มีค่าเท่ากับ ร้อยละ 3.37 ซึ่งน้อยกว่าร้อยละ 10 เป็น
ค่าที่ยอมรับได้ ซึ่งแสดงว่าระบบการวัดนี้มีความผันแปรไม่สูง และเมื่อทำการวิเคราะห์ ค่าเปอร์เซ็นต์ของ Tolerance ของ 
Repeatability ของผู้ประเมินเดียวกันวัดค่าไม่เท่ากับตัวเองมีค่าเท่ากับ ร้อยละ 2.27 ความผันแปรดังกล่าวอยู่ในช่วงน้อย
กว่าร้อยละ 10 คือเป็นค่าที่อยู่ในช่วงที่ยอมรับได้ ส่วนค่าเปอร์เซ็นต์ Tolerance ของ Reproducibility คือ ผู้ประเมินวัด
ค่าได้ต่างจากผู้ประเมินอีกคน มีค่าเท่ากับ ร้อยละ 2.48 ความผันแปรดังกล่าวอยู่ในช่วงน้อยกว่าร้อยละ 10 คือเป็นค่าที่อยู่
ในช่วงที่ยอมรับได้ 
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ภาพที่ 3 ผลการวิเคราะห์ MSA ดว้ย Graph ที่มา: กวิน พินสำราญ, 2568 
 

และเมื่อวิเคราะห์จากกราฟภาพที่ 3 กราฟ R Chart by Operator จะเห็นว่าผู้ประเมินท่านที่ 1 มีค่า R สูงกว่า
ค่าเฉลี่ย ขณะที่ผู้ประเมินท่านอื่น ๆ มีค่า R ใกล้เคียงกัน ผลดังกล่าวแสดงว่าผู้ประเมินท่านที่ 1 มีปัญหาในการวัด แต่
เนื่องจากกราฟ DATA by Operator แสดงความแตกต่างเล็กน้อย จึงแก้ไขเนื่องจากกราฟ Response by Operator จึง
สรุปได้ว่าแบบประเมินความเสี่ยงปัจจัยด้านกายภาพสามารถนำไปใช้ในการประเมินได้อย่างแม่นยำและเที่ยงตรง 
 

สรุปผลการวิจัย 
จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง รวบรวมปัจจัยเสี่ยงได้ทั้งหมด 13 ปัจจัย นำไปสัมภาษณ์กลุ่ม

ผู้เช่ียวชาญจำนวน 17 ท่าน โดยใช้เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) ได้ปัจจัยที่มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับ
การประเมินความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าตามความเห็นของผู้เช่ียวชาญ ประกอบด้วยปัจจัยหลัก 3 ปัจจัย และ
ประกอบด้วยปัจจัยรอง 13 ปัจจัย จากนั้นรวบรวมปัจจัยที่ได้จัดหมวดหมู่ในรูปแผนภูมิระดับช้ัน แล้วนำปัจจัยหลักและ
ปัจจัยรองสอบถามผู้เช่ียวชาญถึงระดับความสำคัญของปัจจัยรายคู่ (Pairwise Comparisons) และวิเคราะห์ผลตาม
กระบวนการลำดับช้ันเชิงเคราะห์ (Analytic Hierarchy Process; AHP) จากนั้นหาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความสำคัญ
ของปัจจัยหลักและปัจจัยรอง (ค่า Eigenvector) พบว่า ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญทั้งหมด 17 ท่าน มีค่าความสอดคล้อง  
0.09 อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน (ค่า CR < 0.1) ปัจจัยรองแต่ละปัจจัยสัมพันธ์กับปัจจัยหลักเป็นทิศทางเดียวกัน (Normalization) 
ซึ่งสามารถนำค่าน้ำหนักแต่ละปัจจัยไปใช้ในการพัฒนาประเมินได้ ซึ่งเมื่อวัดความเช่ือถือได้ของแบบประเมินด้วยการวิเคราะห์ 
GR&R เพื่อวัดความเที่ยงตรงของการวัดและการวิเคราะห์ความผันแปรของระบบการวัด พบว่า ระบบการวัดมีความผันแปรอยู่
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ในระดับท่ีสามารถยอมรับได้ ค่าเปอร์เซ็นต์ของ Tolerance ของ Gage R&R มีค่าเท่ากับร้อยละ 3.37 ซึ่งน้อยกว่าร้อยละ 10 
ถือเป็นค่าที่ยอมรับได้ 
 

อภิปรายผลการวิจัย 
การศึกษานี้ได้พัฒนาแบบประเมินความเสี่ยงการเกิดอาการเหนื่อยล้าสำหรับคนขับรถบรรทุก ซึ่งใช้เทคนิค AHP 

(Analytic Hierarchy Process) ในการลำดับความสำคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอาการเหนื่อยล้า แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม 
ได้แก่ กลุ่มปัจจัยส่วนบุคคล (อายุ, เพศ, ดัชนีมวลกาย, ความดันโลหิต, อัตราการเต้นหัวใจ, อุณหภูมิร่างกาย), กลุ่มปัจจัย
ทางด้านกายภาพ (ท่านั่งขับขี่, การยกสินค้า, ช่ัวโมงการขับขี่, ช่วงเวลาจอดพัก, กะการทำงาน, ช่ัวโมงการนอนหลับ) และกลุ่ม
ปัจจัยทางด้านจิตสังคม (ระดับความเครียด) ผลการวิเคราะห์ AHP พบว่า ปัจจัยหลักและปัจจัยรองมีความสัมพันธ์กันใน
ทิศทางเดียวกัน มีค่า Consistency Ratio (CR) เท่ากับ  0.9 อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน (ค่า CR < 0.1) ซึ่งแสดงถึงความ
สอดคล้องและเช่ือถือได้ สามารถกำหนดค่าน้ำหนักของปัจจัยนำไปใช้พัฒนาเครื่องมือประเมินความเสี่ยงดังกล่าวได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ซึ่งสอดคล้องกับ Wang (2017) ที่ใช้เทคนิค AHP ประเมินความสำคัญของปัจจัยสุขภาพที่มีผลต่อความปลอดภัย
ในการขับขี่ เช่น โรคหัวใจ ความดันโลหิตสูง และอาการหลับใน ผลการประเมิน พบว่ามีค่า CR < 0.1 มีความสอดคล้องและ
น่าเชื่อถือได้ ซึ่งทำให้เครื่องมือที่พัฒนาในการประเมินความเสี่ยงนั้นมีประสิทธิภาพ และยังสอดคล้องกับ Ayyub และ 
Hossain (2020) ท่ีใช้ AHP เป็นเครื่องมือในการเปรียบเทียบและจัดลำดับความสำคัญของปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อการเกิด
อาการหลับในหรือการเหนื่อยล้าของผู้ขับขี่ เช่น ระยะเวลาการขับขี่ คุณภาพการนอนหลับ สภาพการจราจร และสภาพจิตใจ
ของผู้ขับขี่ ผลการศึกษา พบว่า มีค่า CR < 0.1 ซึ่งแสดงถึงความสอดคล้องสูงและความน่าเช่ือถือของการจัดลำดับความสำคัญ
ของปัจจัยต่าง ๆ โดยผลการวิเคราะห์นี้ช่วยยืนยันว่าเทคนิค AHP สามารถใช้ในการประเมินความเสี่ยงจากอาการเหนื่อยล้าและ
หลับในได้อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ การวิเคราะห์ Gage R&R ที่ใช้ในการตรวจสอบความเช่ือถือได้ของระบบการวัดของ
แบบประเมินความเสี่ยง ยังพบว่า ค่าเปอร์เซ็นต์ของ Tolerance ของ Gage R&R มีค่าน้อยกว่าร้อยละ 10 ซึ่งแสดงให้เห็นถึง
ความแม่นยำของระบบการวัดที่ใช้ในการประเมินความเสี่ยงมีความเที่ยงตรงและสามารถใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
เช่ือถือได้ 
 

ข้อเสนอแนะ 
1. กำรตอบแบบสอบถำมแบบเปรียบเทียบปัจจัยรำยคู่ (Pairwise Comparisons) ของ AHP หำกมีจ ำนวนปัจจัย

มำก จะท ำให้ผู้ตอบแบบสอบถำมใช้ระยะเวลำในกำรท ำค่อนข้ำงมำก 
2. ผลกำรศึกษำสำมำรถใช้ในกำรประเมินควำมควำมเสี่ยงกำรเกิดอำกำรเหนื่อยล้ำของคนขับรถบรรทุก และเป็น

แนวทำงในกำรวำงแผนมำตรกำร และนโยบำยให้กับหน่วยงำนภำครัฐและเอกชนได้ 
3. ก่อนท ำกำรประเมินคนขับควรอธิบำยวัตถุประสงค์ที่ต้องท ำกำรประเมินและขั้นตอนกำรประเมิน เพื่อให้ได้รับ

ควำมร่วมมือในกำรประเมินและมีประสิทธิภำพสูงสุด 
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