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บทคัดย่อ
การศึกษาน้ีเป ็นการวิ จัยแบบภาคตัดขวางมี

วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา 1) ระดับความเมื่อยล้าและ 
2) ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ต่อความเมื่อยล้าของพนักงาน
ขับรถราง กลุ่มตัวอย่างเป็นพนักงานขับรถรางภายใน
มหาวิทยาลัยแห่งหนึ่ง จ�ำนวน 20 คน เครื่องมือท่ีใช้ใน
การวิจัย ได้แก่ แบบสัมภาษณ์ ประกอบด้วยข้อมูลส่วน
บคุคล ข้อมลูสภาพแวดล้อมการท�ำงาน และประเมนิความ
รู้สึกเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย และท�ำการตรวจวัดความเมื่อยล้า
ของสมองด้วยการวัดความถี่ของแสงกะพริบของสายตา 
(ค่า CFF) วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา วิเคราะห์
หาความสัมพนัธ์ โดยใช้สถติสิมัประสทิธ์ิสหสมัพนัธ์เพยีร์สัน 
และไคสแควร์ ก�ำหนดระดับนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05

ผลการวิจัยพบว่า 1) กลุ่มตัวอย่างทั้งหมดเป็นเพศ
ชาย อายเุฉลีย่ 52.2 ปี ส่วนใหญ่มสีถานภาพสมรส มชีัว่โมง
การนอนหลบัน้อยกว่า 7 ชัว่โมง มชีัว่โมงการท�ำงานในการ
ขับรถรางต่อวันมากกว่า 8 ชั่วโมง ภายหลังการท�ำงาน
พนักงานขับรถรางมีความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยในระดับต�่ำ
และค่าความถีข่องแสงกะพริบของสายตามค่ีาเฉลีย่เท่ากบั 
33.96 รอบต่อวินาที จากผลการประเมินความเมื่อยล้า

โดยใช้ค่าความถี่ของแสงกะพริบของสายตา ร่วมกับการ
ประเมินตามแนวทางของไปเปอร์ กล่าวได้ว่า พนักงาน
ขับรถรางมีความรู้สึกเมื่อยล้าภายหลังการขับรถ และ  
2) ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับความเมื่อยล้าที่เกิดขึ้น 
ประกอบด้วย ช่ัวโมงการนอนหลบัซึง่พบว่า มคีวามสมัพนัธ์
กับ ค่า CFF (x2 = 4.432, p = .035)  สถานภาพสมรส 
และระดับการศึกษาของพนักงาน เป็นปัจจัยส่วนบุคคลที่
พบว่า มีความสัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย 
(x2 = 4.804, p = .028 และ x2 = 4.314, p = .023) 
และจ�ำนวนรอบที่ขับรถรางในแต่ละวันเป็นปัจจัยด้าน
สภาพแวดล้อมการท�ำงานเพียงด้านเดียวที่พบว่า มีความ
สัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย (r = -.446)  
จากผลการวิจัยน้ี เพื่อลดความเม่ือยล้าให้กับพนักงาน 
องค์กรอาจทบทวนก�ำหนดจ�ำนวนรอบในการขับรถราง
โดยจัดรูปแบบให้มีช่วงเวลาพักระหว่างรอบให้เหมาะสม 
ประกอบกับควรมีการให้ความรู้เกี่ยวกับปัจจัยที่ก่อให้เกิด
ความเมือ่ยล้า และวธิจีดัการเมือ่รูส้กึเมือ่ยล้าหรอืเหนือ่ยล้า 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งการนอนหลับพักผ่อนให้เพียงพอ
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Abstract
This cross-sectional research was conducted 

to determine: 1) fatigue level; and 2) factors related 
to  fatigue among tram drivers. The participants 
were 20 tram-drivers of a University. The tools 
used in this study were as follows: interviewing  
form with personal data, work environment 
information, and subjective feeling of fatigue test. 
Critical Flicker Frequency test (CFF) was used for 
measuring the brain fatigue. Descriptive statistics, 
Pearson correlation coefficient, and Chi-square 
were used for the statistical data analysis at the 
significant level of 0.05.

From the findings, all samples were; 1) 
male, married with the average age of 52.2 years. 
The participants had less than 7 hours of sleeping, 
but more than 8 hours of driving per day. The 
subjective feeling of fatigue after work was at the 

Factors Related to Fatigue among 
Tram-Drivers in a University in 
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low level and the average CFF was 33.96 cycles per 
second. The fatigue evaluation using CFF together 
with the assessment of Piper guidelines implies 
that the tram-drivers feel fatigued after driving; 
and  2) the only one personal factor related to  
CFF was hours of sleep (x2 = 4.432, p = .035). 
Factors related to subjective feeling of fatigue were 
marital status (x2 = 4.804, p = .028), education level  
(x2 = 4.314, p = .023), and number of driving cycles 
(r = -.446). Based on these findings, in order to 
reduce fatigue for drivers, the organization should 
revise the number of driving cycles by setting the 
appropriate driving-rest cycles. In addition, the 
drivers should be educated about factors that 
cause fatigue and how to handle them, especially 
about having enough sleep. 

Key words: Critical flicker fusion frequency 
(CFF) / Fatigue / Tram-Driver 
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1. บทน�ำ
ความเม่ือยล้าที่เกิดขึ้นทั้งทางร่างกายและจิตใจ

ส่งผลกระทบทั้งในด้านการนึกคิดและประสิทธิภาพการ
ท�ำงานของร่างกายและจิตใจ ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความ
เมื่อยล้าของคนขับรถมีอยู่ด้วยกันหลายสาเหตุ ท้ังปัจจัย
ส่วนบุคคล เช่น อายุ รายได้ ระดับการศึกษา สถานภาพ
สมรส ชั่วโมงการนอนหลับ สมรรถภาพการได้ยิน เป็นต้น 
และปัจจยัด้านสภาพแวดล้อมการท�ำงาน เช่น เส้นทางการ
เดินรถ ชั่วโมงการท�ำงาน ระดับเสียงที่สัมผัส (Biggs,  
Dingsdag, & Stenson, 2009) เป็นต้น การขับรถในขณะ
เหนื่อยหรือง่วงนอนอาจน�ำไปสู่การใช้เวลาเพิ่มขึ้นในการ
สนองตอบต่อเหตุการณ์ต่าง ๆ ลดความตั้งใจและความ
สามารถในการควบคมุรถ อาจเกดิผลกระทบต่อสมรรถนะ
ในการขับรถ ก่อให้เกิดอุบัติเหตุน�ำความเสียหายต่อชีวิต
และทรัพย์สนิ (Friswell & Williamson, 2008) จากสภาพ
การท�ำงานขับรถรางภายในมหาวิทยาลัย พนักงานขับรถ
มีโอกาสสัมผัสกับสภาพแวดล้อมที่อาจส่งผลต่อสุขภาพ
อนามัย เช่น ชั่วโมงการท�ำงานที่ยาวนาน ช่วงเวลาในการ
ท�ำงาน ระยะทางในการขับรถ สภาพการจราจรท่ีติดขัด 
เป็นต้น ล้วนเป็นปัจจยัทีส่่งผลต่อกระบวนการทางร่างกาย
และจิตใจที่ท�ำให้พนักงานขับรถเกิดความเมื่อยล้าขึ้นได้ 
อีกทั้งปัญหาสุขภาพจิต ความผิดปกติของระบบหัวใจและ
หลอดเลือด ระบบทางเดินหายใจ โรคกระดูกและกล้าม
เนื้อ ตลอดจนความเครียด และการประสบอุบัติเหตุขณะ
ขับรถ ปัญหาเหล่านี้ล้วนมีความสัมพันธ์กับความเครียด
จากการท�ำงาน ลักษณะงานและสภาพแวดล้อมในการ
ท�ำงาน (Shephard, 1998; กุณฑลีย์ บังคะดานรา และ
คณะ,  2555) 

การศึกษาโดยองค์การแรงงานระหว่างประเทศ
ในปี 1996 เกี่ยวกับความเครียดจากการท�ำงานและการ
ป้องกันของคนขับรถโดยสารประจ�ำทางและรวมถึงคนขับ
รถสาธารณะทั่วไป พบปัญหาสุขภาพที่ส�ำคัญ ประกอบ
ด้วย ปัญหาอาการทางระบบกระดูกและกล้ามเนื้อ เช่น 
ปวดหลังส่วนล่าง ปวดคอและไหล่ เป็นต้น ปัญหาทาง
จิตวิทยา เช่น ความเมื่อยล้า และความเครียด เป็นต้น  
ปัญหาเกี่ยวกับระบบทางเดินอาหาร และปัญหาด้านการ
นอนหลับ (Kompier, 1996) ส�ำหรับการศึกษาเกี่ยวกับ
ความเมื่อยล้าที่เกิดจากการท�ำงานเฉพาะในกลุ่มคนขับ

รถรางนั้นยังพบข้อมูลน้อยมาก อย่างไรก็ตาม ปัจจุบัน
หลายมหาวิทยาลัยในประเทศไทย มีการพัฒนาและ
ปรับปรุงระบบถนนและบริการขนส่งสาธารณะภายใน
มหาวิทยาลัยให้สามารถอ�ำนวยประโยชน์ในการเดินทาง
เข้าออกและไปมาระหว่างส่วนต่าง ๆ  ภายในมหาวิทยาลัย
ให้แก่บคุลากรและนกัศกึษาตลอดจนผูท้ีเ่กีย่วข้องทัว่ไปได้
อย่างมปีระสทิธภิาพ และเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมทาง
กายภาพของมหาวิทยาลัย  จึงได้มีการจัดรถรางไว้บริการ
เพือ่การดังกล่าว การศกึษานีจ้งึนบัเป็นการเริม่ต้นเพ่ือให้มี
ข้อมูลส�ำหรับการใช้ประโยชน์ต่อไป

การประเมินความเมื่อยล้าที่ครอบคลุมทั้งมิติของ
ร่างกายและจติใจ จากแนวคดิการเกดิอาการเหนือ่ยล้าของ
ไปเปอร์ (Piper, et al., 1998) เป็นแนวทางในการประเมนิ
ประสบการณ์อาการเมื่อยล้า (ความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย) 
ร่วมกับการประเมินความเมื่อยล้าด้วยเครื่องมือทาง 
อาชีวอนามัย (ความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย) เพื่อทราบระดับ
ความเมือ่ยล้า และปัจจยัทีม่คีวามสมัพนัธ์ต่อความเมือ่ยล้า
จากการท�ำงานของพนกังานขบัรถรางภายในมหาวทิยาลยั
แห่งหนึ่ง ตามสภาพการปฏิบัติงานปกติ ผลจากการศึกษา
นี้จะสามารถน�ำมาใช้เพื่อเป็นประโยชน์ในการปรับปรุง
สภาพแวดล้อมในการท�ำงานที่มีผลต่อพนักงานขับรถราง  
เพื่อส่งเสริมให้พนักงานขับรถรางมีสุขภาพร่างกาย และ
จิตใจที่ดีพร้อมในการปฏิบัติงานเพื่อเพิ่มดัชนีความสุขใน
การท�ำงานของพนักงาน และเป็นแนวทางในการวางแผน
และพัฒนาความสามารถในการท�ำงาน ตลอดจนสามารถ
ยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยในการโดยสารรถราง
ในมหาวิทยาลัย

2. วิธีด�ำเนินการวิจัย
การศกึษานีเ้ป็นการวจัิยเชงิพรรณนา (descriptive 

research) แบบการศกึษา ณ จดุเวลาหนึง่(cross-sectional 
study) มีวัตถุประสงค์เพื่อหาระดับความเมื่อยล้า และ
ปัจจัยที่มีผลต่อความเมื่อยล้าของพนักงานขับรถ ท�ำการ
เก็บข้อมูลปัจจัยส ่วนบุคคลและสภาพแวดล้อมการ
ท�ำงาน ประเมินความเมื่อยล้าทั้งความรู้สึกเมื่อยล้าเชิง
จิตวิสัย (subjective test) และความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย 
(objective test) ระหว่างเดือนมีนาคม - พฤษภาคม 
2559โดยกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษานี้เป็นพนักงานขับ
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รถรางในมหาวิทยาลัยแห่งหนึ่ง ใช้การเลือกทั้งหมดจาก
พนกังานทีม่รีะยะเวลาการปฏบิตังิานมาแล้วไม่น้อยกว่า 6 
เดือน ซึ่งมีจ�ำนวน 25 คน ก�ำหนดเกณฑ์การคัดออก ดังนี้

1)	 ไม่สามารถให้ความร่วมมือได้ตลอดระยะเวลา
การวิจัย

2) 	 ในระยะ 24 ชั่วโมงก่อนด�ำเนินการวัดความ
เม่ือยล้าของตา มีการเจ็บป่วยด้วยอาการปวดศีรษะ ตัว
ร้อน มีไข้ ปวดตา แสบตา น�้ำตาไหล และเป็นโรคติดต่อที่
เกี่ยวกับตา เช่น ตาแดง เป็นต้น

3)   มีบาดแผลบริเวณหู
2.1	เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บข้อมูล  มีดังนี้
	 2.1.1	 แบบสัมภาษณ์ ประกอบด้วย 2 ส่วน 

คือ
		  ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับวิถีชีวิต

ประจ�ำวัน ลักษณะงาน และสภาพแวดล้อมการท�ำงาน
		  ส่วนที่ 2 การประเมินความเมื่อยล้า

เชิงจิตวิสัยของไปเปอร์ ซึ่งประกอบด้วยข้อค�ำถาม 22 ข้อ 
เป็นมาตรวัดแบบตัวเลข (numeric scale) ตั้งแต่ 1-10 
โดย “1” หมายถงึไม่มคีวามรูส้กึต่อข้อความนัน้เลย “10” 
หมายถึง มีความรู้สึกต่อข้อความนั้นมากที่สุด และแบ่ง
ระดบัคะแนนความเมือ่ยล้าเป็น 3 ระดบั คอื ระดบัคะแนน 
1.00 - 3.99 มีความเมือ่ยล้าน้อย ระดบัคะแนน 4.00 - 6.99 
มีความเมื่อยล้าปานกลาง ระดับคะแนน 7.00 - 10.00  
มีระดับความเมื่อยล้ามาก (กนิษฐา บุญภา, 2556)

เครื่องมือนี้ผ่านการตรวจสอบความตรง (validity) 
โดยผู้เชี่ยวชาญจ�ำนวน 3 ท่าน ได้ค่า CVI เท่ากับ 1 และ
น�ำไปทดลองใช้ (try out) ในพนักงานขับรถที่มีลักษณะ
ใกล้เคียงกับกลุ่มตัวอย่างที่ศึกษาจ�ำนวน 20 คน วิเคราะห์
หาความเท่ียง (reliability) ของเครือ่งมอืได้ค่าสมัประสทิธิ์
ความเชื่อมั่นแอลฟาของครอนบาคเท่ากับ 0.81

	 2.1.2	 เครือ่งมอืวัดความเมือ่ยล้าเชงิวัตถุวสิยั 
		  เป็นเครือ่งมอืทีว่ดัความเหนือ่ยล้าของ
สมองที่ใช้หลักการวัดความถี่ของแสงกะพริบของสายตา 
(critical flicker fusion frequency: CFF) รุน่ Lafayette 
12021 โดยผู้เข้ารับการทดสอบมองแถบสีที่กระพริบด้วย
ความถี่ที่เพิ่มขึ้น เรื่อยๆ จนไม่สามารถเห็นแถบสีกระพริบ
อีกต่อไปกลายเป็นดวงไฟติดสว่างเต็มดวงด้วยตาทั้งสอง
ข้าง การแปลผลโดยถ้าค่า CFF อยูใ่นช่วงน้อยกว่า 35 รอบ

ต่อวนิาท ี(cycle per second; CPS) หมายถึง มคีวามเมือ่ย
ล้า ถ้าค่า CFF มากกว่าหรือเท่ากับ 35 รอบต่อวินาทีขึ้นไป 
หมายถึง ไม่มีความเมื่อยล้า (กนิษฐา บุญภา, 2556)

	 2.1.3	 เครื่องมือตรวจวัดระดับเสียง เพื่อ
ประเมนิระดบัเสยีงทีส่มัผสัตลอดช่วงเวลาการท�ำงานขับรถ
รางในแต่ละรอบ ใช้เครื่องวัดระดับเสียงชนิดติดตัวบุคคล
ยี่ห้อ Larson Davis รุ่น spark 706 ตรวจวัดเป็นระดับ
เสียง TWA รายงานผลเป็น เดซิเบล เอ (dB(A))

การเก็บข้อมูลด�ำเนินการหลังจากได้รับอนุมัติด้าน
จริยธรรม เลขท่ีใบรับรองคณะอนุกรรมการจริยธรรม
การวิจัยในคน มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ชุดที่ 3 COA 
No.028/2558

2.2	การวิเคราะห์ข้อมูล 
	 วิเคราะห์ข ้อมูลส ่วนบุคคล ปัจจัยสภาพ

แวดล้อมการท�ำงาน และการประเมินผลความเมื่อยล้า 
ด้วยสถิติเชิงพรรณนา โดยการแจกแจงความถี่ ค่าเฉลี่ย 
และส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน และวเิคราะห์หาความสมัพนัธ์ 
โดยใช้สถติสิมัประสทิธิส์หสมัพนัธ์แบบเพยีร์สนั (Pearson 
correlation coefficient) ทดสอบความสมัพนัธ์ของแต่ละ
ปัจจยัของข้อมลูท่ีเป็นเชิงปรมิาณ เนือ่งจากพบการกระจาย 
ของข้อมูลเป็นแบบปกติ ส่วนข้อมูลเชิงคุณภาพใช้สถิติ 
ไคสแควร์ (Chi – square test) โดยน�ำค่าความเมือ่ล้าเชงิ
จติวสิยักบัค่า CFF หลงัการปฏบิตังิานมาวิเคราะห์ ก�ำหนด
ช่วงความเชื่อมั่นที่ร้อยละ 95 

3. ผลการวิจัย
การเก็บข้อมลูจากกลุม่ตวัอย่างทีผ่่านตามเกณฑ์คดั

เข้าและออกทั้งสิ้น 20 คน ผลการวิจัยพบว่า
3.1	ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง
	 3.1.1 	 ปัจจัยส่วนบุคคล
		  กลุ ่มตัวอย่างเป็นเพศชายทั้งหมด

มีอายุระหว่าง 33 – 65 ปี อายุเฉลี่ย 52.2 ปี ส่วนใหญ่มี
สถานภาพสมรส จ�ำนวน 11 คน มีระดับการศึกษาต�่ำกว่า
ชั้นมัธยมศึกษา และจ�ำนวน 9 คน จบการศึกษาระดับชั้น
มัธยมศึกษา จ�ำนวน 10 คน มีรายได้ต่อเดือนน้อยกว่า 
10,000 บาท ซึง่เป็นจ�ำนวนทีเ่ท่ากนักบัพนกังานทีม่รีายได้
ต่อเดอืน 10,000 – 15,000 บาท พนกังานฯ จ�ำนวน 12 คน 
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มชีัว่โมงการนอนหลบัมากกว่า 7 ชัว่โมง และจ�ำนวน  8 คน 
 มีชั่วโมงการนอนหลับน้อยกว่า 7 ชั่วโมง จ�ำนวน 14 คน 
มีผลการตรวจสมรรถภาพการได้ยินอยู่ในเกณฑ์ผิดปกติ 
และจ�ำนวน 6 คน มีผลการตรวจสมรรถภาพการได้ยินอยู่
ในเกณฑ์ปกติ มีพนักงานขับรถรางจ�ำนวน 8 คน ที่ไม่ดื่ม
เครื่องดื่มแอลกอฮอล์ และมีจ�ำนวน 11 คน ที่ไม่ดื่มเครื่อง
ดื่มชูก�ำลัง แต่มีจ�ำนวนเพียง 4 คน ที่ไม่ดื่มกาแฟ ซึ่งส่วน
ใหญ่จ�ำนวน 10 คน ดื่มกาแฟวันละ 1 แก้ว/กระป๋อง

	 3.1.2	 ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมการท�ำงาน
		  ระดับเสียงที่พนักงานขับรถรางสัมผัส

ตลอดช่วงเวลาท�ำงานในแต่ละรอบของการขับรถราง ซึ่ง
ท�ำการตรวจวัดและประเมนิเป็นระดบัเสยีงเฉลีย่ตลอดช่วง
เวลาท�ำงาน (TWA) โดยด�ำเนินการตรวจวัด 3 รอบของ
การขับรถราง พบว่า พนักงานขับรถรางจ�ำนวน 13 คน 
สัมผัสระดับเสียงระหว่าง 71 – 75 dB (A) และจ�ำนวน 
7 คน สัมผัสระดับเสียงระหว่าง 76 – 80 dB (A) โดย
พนกังานจ�ำนวน 14 คน ขบัรถมากกว่า 10 รอบในแต่ละวนั  
และจ�ำนวน 6 คน ขับรถน้อยกว่า 10 รอบ ซึ่งรถรางแต่ละ
สายจะถูกควบคุมเวลาในแต่ละรอบของการขับที่เวลาไม่
เกิน 45 นาที

3.2 	การประเมินผลความเมื่อยล้า
	 3.2.1 	 ความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย
		  ผลการประเมินความรู้สึกเมื่อยล้าเชิง

จิตวิสัย พบว่า ความรู้สึกเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยของพนักงาน
หลังปฏิบัติงานขับรถรางโดยรวมมีระดับคะแนนเฉลี่ย
เท่ากับ 2.64 คะแนน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.87 ซึ่ง
ประเมินได้ว่า หลังปฏิบัติงานขับรถรางพนักงานจ�ำนวน 
17 คน มคีวามรู้สึกเมื่อยล้าน้อย และจ�ำนวน 3 คน มีความ
เมื่อยล้าปานกลาง แสดงดังตารางที่ 1

	 3.2.2 	 ความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย
		  ผลการประเมินความรู ้สึกเมื่อยล้า

เชิงวัตถุพิสัย โดยใช้ค่าความถี่ของแสงกะพริบของสายตา 
(CFF) พบว่า ค่าความถี่ของแสงกะพริบของสายตาหลัง
ปฏิบัติงานขับรถราง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 33.96 รอบต่อ
วนิาท ีส่วนเบีย่งเบนมาตรฐาน 3.70 รอบต่อวนิาท ีและเมือ่
พจิารณาระดบัความเมือ่ยล้าเชิงวตัถุพสัิย พบว่า หลังปฏบิตัิ
งานพนักงานขับรถรางมีความเมื่อยล้า จ�ำนวน 13 คน 
 และไม่มีความเมื่อยล้า จ�ำนวน 7 คน แสดงดังตารางที่ 1

ความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย จ�ำนวน (คน)

ระดับคะแนน 1.00 - 3.99 มีความเมื่อยล้าน้อย 
ระดับคะแนน 4.00 - 6.99 มีความเมื่อยล้าปานกลาง 

17
3

ค่าเฉลี่ย 2.64 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.87 ค่าต�่ำสุด 1.59 ค่าสูงสุด  4.68

ความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย (critical flicker frequency; CFF)

น้อยกว่า 35 CPS มีความเมื่อยล้า 
มากกว่าหรือเท่ากับ 35 CPS ไม่มีความเมื่อยล้า

13
7

ค่าเฉลี่ย 33.96 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 3.70 ค่าต�่ำสุด 28.60 ค่าสูงสุด  40.00

ตารางที่ 1 ผลการประเมินระดับความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยของพนักงานขับรถราง (n=20)
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3.3 	ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยต่าง ๆ  กับความ
เมื่อยล้า

	 3.3.1 	 ความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยัทีศ่กึษากบั
ความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย

		  เมื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ ระหว่าง
ข้อมลูเชงิปริมาณแต่ละปัจจยักบัคะแนนความรูส้กึเมือ่ยล้า
เชิงจิตวิสัยของพนักงานขับรถราง พบว่า จ�ำนวนรอบที่ขับ
รถรางในแต่ละวนัเป็นเพยีงปัจจยัเดยีวทีม่คีวามสมัพนัธ์กบั
ระดับความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยของพนักงาน (r = -0.446) 
อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 0.05 โดย
เป็นความสมัพนัธ์ทางลบ หมายความว่า หากจ�ำนวนรอบที่
ขบัรถรางในแต่ละวนัน้อยพนักงานขบัรถรางจะมคีวามรูสึ้ก
เมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยมาก ส่วนปัจจัยอื่นๆ  อันได้แก่ อายุตัว 
อายุงาน และระดับเสียงที่สัมผัสในแต่ละรอบการเดินรถ
ไม่พบความสัมพันธ์ ดังแสดงในตารางที่ 2 ส่วนข้อมูลเชิง
คุณภาพ พบว่า มีเพียงสถานภาพสมรส (x2 = 4.804,  
p = 0.028) และระดับการศกึษา (x2 = 4.314, p = 0.023) 
ที่มีความสัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยของ
พนักงานขับรถรางอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความ
เชื่อมั่น 0.05 แสดงดังตารางที่ 3

	 3.3.2	 ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัทีศ่กึษากับ
ความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย

		  เมื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
ข้อมลูเชงิปรมิาณแต่ละปัจจยักบัค่าความถ่ีของแสงกะพรบิ
ของสายตา (CFF) ของพนักงานขับรถราง ไม่พบความ
สัมพันธ์ระหว่าง อายุตัว อายุงาน จ�ำนวนรอบที่ขับรถ
รางในแต่ละวัน และระดับเสียงที่สัมผัสในแต่ละรอบการ
เดินรถ กับค่าความถี่ของแสงกะพริบของสายตา แสดงดัง 
ตารางที่ 2 ส่วนข้อมูลเชิงคุณภาพ พบว่า ชั่วโมงการนอน
หลับ (x2 = 4.432, p = 0.035) เป็นเพียงปัจจัยเดียวที่
มีความสัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัยของ
พนักงานขับรถรางอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความ
เชื่อมั่น 0.05 ส่วนปัจจัยอื่น ๆ  อันได้แก่ สถานภาพสมรส 
ระดบัการศกึษา รายได้ สมรรถภาพการได้ยิน การดืม่สรุา/
แอลกอฮอล์ การดื่มเครื่องดื่มชูก�ำลัง การดื่มชากาแฟ เส้น
ทางการเดนิรถทีขั่บประจ�ำ และช่ัวโมงการท�ำงานต่อวัน ไม่
พบความสัมพันธ์ แสดงดังตารางที่ 3

ตัวแปร
ความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย ความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย

r p r p

อายุตัว -0.263 0.263 -0.243 0.301

อายุงาน	 -0.275 0.241 -0.368 0.111

จ�ำนวนรอบที่ขับในแต่ละวัน	 -0.446 0.049* -0.341 0.178

ระดับเสียงที่สัมผัส (TWA)	 0.235 0.318 0.267 0.255

หมายเหตุ * มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 0.05

ตารางที่ 2 ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับคะแนนความรู้สึกเมื่อยล้าและค่า CFF ของพนักงานขับรถราง
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ตัวแปร 
ความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย ความเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย

x2 p x2 p
สถานภาพสมรส
สมรส 		

4.804 0.028* 3.516 0.061หม้าย

ระดับการศึกษา
ต�่ำกว่ามัธยมศึกษา

4.314 0.023* 3.039 0.081มัธยมศึกษา

รายได้ต่อเดือน
9,000 – 10,000 บาท

0.392 0.531 0.220 0.63910,000 – 15,000 บาท

ชั่วโมงการนอนหลับ
น้อยกว่า 7 ชั่วโมง

1.046 0.306 4.432 0.035*มากกว่า 7 ชั่วโมง

สมรรถภาพการได้ยิน
ปกติ

0.019 0.891 0.567 0.452ผิดปกติ

การดื่มสุรา/แอลกอฮอล์
ไม่ดื่ม 		

0.065 0.798 0.586 0.444ดื่ม

การดื่มเครื่องดื่มชูก�ำลัง	
ไม่ดื่ม 

0.669 0.413 0.020 0.888ดื่มวันละ 1 – 2 ขวด

การดื่มกาแฟ
ไม่ดื่ม 		

0.882 0.348 0.495 0.482ดื่มวันละ 1-2 แก้ว/กระป๋อง

เส้นทางการเดินรถที่ขับประจ�ำ
สายที่ 1 	

1.824 0.402 1.999 0.573สายที่ 2	
สายที่ 3

ชั่วโมงการท�ำงาน ต่อวัน
8 ชั่วโมง	

0.392 0.531 0.220 0.639มากกว่า 8 ชั่วโมง

หมายเหตุ * มีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 0.05

ตารางที่ 3 ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าของพนักงานขับรถราง (n=20)
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4. อภิปรายผลการศึกษา 
จากผลการศึกษา มีประเด็นที่ผู้วิจัยน�ำมาอภิปราย 

ประกอบด้วย

4.1	ระดับความเมื่อยล้าจากการท�ำงานขับรถ
ของพนักงานขับรถราง

	 จากการประเมินความรู ้สึกเ ม่ือยล ้าของ
พนักงานขับรถรางภายหลังการปฏิบัติงาน โดยใช้ค่า
ความถี่ของแสงกะพริบของสายตา (CFF) พบว่า มีความ
เมื่อยล้า ส่วนการประเมินความรู้สึกเมื่อยล้าด้วยแบบ
ประเมินความเมื่อยล้าตามแนวทางของไปเปอร์ พบว่า มี
ระดับคะแนนเฉลี่ยเท่ากับ 2.64 คะแนน แสดงว่า มีความ
รู้สึกเมื่อยล้าภายหลังการขับรถเช่นกัน ซึ่งอธิบายได้ว่า 
เนือ่งจากอาการเมือ่ยล้าเป็นกลไกทีเ่กดิจากการตอบสนอง
ของจิตใจและอารมณ์จากสิ่งเร้าที่มากระตุ้นซึ่งอาจเป็นสิ่ง
เร้าทางกายภาพ ส่ิงเร้าในรูปแบบสารเคมี รวมทั้งสิ่งเร้า
ทางจติใจอารมณ์ การต้องเผชญิต่อสิง่เร้าทัง้จากปัจจยัทาง 
สิง่แวดล้อม สงัคม หรอืจติใจ ร่างกายจะเกดิการตอบสนอง
ให้มกีารหลัง่ฮอร์โมนความเครยีด (stress hormone) ออก
มากระตุ้นอวัยวะต่างๆ ของร่างกาย ซึ่งจะท�ำให้ร่างกาย
เกดิการท�ำงานเพิม่มากขึน้กว่าปกต ิเมือ่ร่างกายถกูกระตุน้
เป็นระยะเวลานานๆ จะท�ำให้มกีารดงึพลงังานทีเ่กบ็สะสม
ไว้ออกมาใช้ เมื่อพลังงานลดน้อยลงจึงส่งผลให้บุคคลเกิด
ความรู้สึกเหนื่อยล้าหรือเมื่อยล้าได้ในที่สุด (Goldstein & 
Kopin, 2007) 

	 ความเมื่อยล้าของพนักงานขับรถรางนั้น  
อาจเกดิจากการตอบสนองของร่างกายต่อการท�ำกจิกรรม
ขับรถอย่างต่อเนื่องในแต่ละวัน รวมถึงบรรยากาศใน
การท�ำงาน สภาพแวดล้อมในห้องคนขับ เช่น ความร้อน  
แสงจ้า เก้าอี้ที่ไม่สบายท�ำให้เกิดอาการเมื่อยล้า ตลอดจน
เสียงรบกวน เป็นต้น ล้วนเป็นปัจจัยที่เป็นไปได้ว่า จะมีผล
ต่อความเมื่อยล้าของพนักงานขับรถ ตารางเดินรถที่แน่น
จนไม่มีเวลาพัก และการเปลี่ยนกะที่ไม่เป็นปกติ (Biggs & 
et al., 2009) ก่อให้พนกังานขบัรถเกดิความเมือ่ยล้าได้เช่น
กนั ซึง่สอดคล้องกบัการศกึษาของ (กนษิฐา บญุภา, 2556) 
(กติตคุิณ กลิน่สวุรรณ, 2557) แม้ว่า ความเมือ่ยล้าทีพ่บอยู่
ในระดับน้อยซึ่งอาจเนื่องจากพนักงานขับรถรางทั้งหมด
มีอายุมากกว่า 30 ปีขึ้นไป ซึ่งเป็นอายุที่จะสามารถอดทน

และปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงของเหตุการณ์หรือสภาพ
แวดล้อมได้อย่างเหมาะสม (Ilmarinen, 2006) จากผลการ
ศกึษาทีพ่บว่า พนกังานส่วนใหญ่มคีวามเมือ่ยล้าเชงิจติวสิยั
ของอยู่ในระดับน้อย แต่เมื่อพิจารณาความเมื่อยล้าเชิง
วตัถุวสัิย พบว่า ส่วนใหญ่มคีวามเมือ่ยล้านัน้มข้ีอพงึระวงัว่า 
การตอบแบบประเมินเรื่องความเมื่อยล้านั้น อาจได้ข้อมูล
ไม่ตรงกบัความเป็นจริงเพราะตามธรรมชาติของมนษุย์มัก
แสดงตนในด้านดีและปฏิเสธต่อความเครียดที่เกิดขึ้น จึง
อาจท�ำให้การตอบแบบประเมนิโอนเอยีงไปในทางด้านบวก
มากกว่า ส่งผลให้ระดบัคะแนนการประเมนิความรู้สกึเมือ่ย
ล้าด้วยแบบประเมินอยู่ในระดับเมื่อยล้าน้อย (วีระยุทธ  
บุญเกียรติเจริญ, และดุสิต จันทยานนท์, 2559)

4.2	ปัจจยัทีม่คีวามสมัพนัธ์ต่อความเม่ือยล้าของ
พนักงานขับรถราง

	 เมื่อประเมินระดับความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย
ด้วยแบบประเมินความเมื่อยล้าด้วยตนเอง พบว่า ปัจจัย
ส่วนบุคคลด้านสถานภาพสมรส มีความสัมพันธ์กับระดับ
ความเมื่อยล้าที่เกิดข้ึนภายหลังการท�ำงานขับรถราง ซึ่ง
ผลจากการศึกษาน้ีไม่สอดคล้องกับการศึกษาของกนิษฐา 
บุญภา และคณะ (2556) ที่ท�ำการศึกษาในพนักงานขับ
รถโดยสารประจ�ำทางขนส่งมวลชนกรงุเทพ และการศึกษา
ของกิตติคุณ กลิ่นสุวรรณ และคณะ (2557) ท�ำการศึกษา
ในพนักงานขับรถลากจูง ทั้งนี้อาจเนื่องจากลักษณะงาน
ขบัรถด้วยประเภทของรถทีแ่ตกต่างกนั อย่างไรกต็าม การ
ศกึษาของตริยา เลศิหตัถศลิป์ (2554) อธบิายความสมัพนัธ์
ระหว่างสถานภาพสมรสกับภาวะเหนื่อยล้าในการท�ำงาน
ได้ว่า สถานภาพสมรสเป็นหนึง่ปัจจยัทีม่ส่ีวนในการท�ำนาย
ภาวะเหนือ่ยล้าในการท�ำงานของจติแพทย์ในประเทศไทย 
โดยพบว่าสถานภาพโสด หม้าย หรือหย่าร้าง เป็นปัจจัย
ที่เพิ่มคะแนนความเหนื่อยล้า ส่วนผู้ที่สมรสแล้วมีคู่ชีวิตที่
คอยสนับสนุนและให้ก�ำลังใจ รวมทั้งยังมีประสบการณ์ใน
การจัดการความยุ่งยากในชีวิตคู่จึงมีทักษะในการจัดการ
กับความเหนื่อยล้าในการท�ำงาน 

	 ระดับการศึกษา เป็นปัจจัยส่วนบุคคลอีกด้าน
ที่พบว่ามีความสัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าที่เกิดขึ้น 
ภายหลังการท�ำงานขับรถราง ซึ่งสอดคล้องกับการศึกษา
ของ Loge และคณะ (1998) (อ้างใน Bültmann &  
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et al., 2002) ที่พบว่า มีความสัมพันธ์ระหว่างระดับ
การศึกษาและความเมื่อยล้าในผู้ชาย โดยความสัมพันธ์ 
ดังกล่าวมีแนวโน้มเป็นเส้นตรง กล่าวได้ว่าผู้ที่มีระดับการ
ศึกษาสูงจะมีความเมื่อยล้าน้อยกว่า ทั้งนี้อาจเนื่องจาก
พนักงานขับรถที่มีระดับการศึกษาสูงจะมีความรู้ ความ
เข้าใจ ความสามารถและทกัษะทีส่ามารถแก้ไขปัญหาทีพ่บ
ในกฎระเบียบต่าง ๆ  หรือเข้าใจปัญหาความขัดแย้งภายใน
องค์กรได้มากกว่าพนักงานขับรถที่มีระดับการศึกษาน้อย 
(กนิษฐา บุญภา, 2556) 

	 จ�ำนวนรอบที่ขับรถรางในแต่ละวัน เป็นปัจจัย
ด้านสภาพแวดล้อมการท�ำงานเพียงด้านเดียวที่พบว่า มี
ความสมัพนัธ์กบัระดบัความเมือ่ยล้าทีเ่กดิขึน้ภายหลงัการ
ท�ำงานขับรถรางซึง่เป็นความสมัพนัธ์ทางลบ แสดงว่า หาก
จ�ำนวนรอบท่ีขบัรถรางในแต่ละวันน้อยพนกังานขบัรถราง
จะมคีวามรู้สกึเมือ่ยล้าเชงิจิตวิสยัมาก การท�ำงานไม่ได้ตาม
เป้าหมายอาจท�ำให้พนกังานเกดิความวิตกกงัวลในความรบั
ผิดชอบและกลายเป็นความเมื่อยล้าในที่สุด ซึ่งสอดคล้อง
กับการศึกษาของกนิษฐา บุญภา และคณะ (2556)  
ท่ีพบว่า ระยะทางการขับรถแต่ละเทีย่ว และระยะเวลาพกั
แต่ละเท่ียว มีความสัมพันธ์ทางลบกับคะแนนความรู้สึก
เมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยของพนักงานขับรถโดยสารประจ�ำทาง
อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ ทั้งนี้เนื่องจากจ�ำนวนรอบที่ขับ
รถรางในแต่ละวันร่วมกับเวลาที่ใช้ในแต่ละรอบที่ขับรถ
รางเป็นสิ่งที่ก�ำหนดเวลาในการพักของพนักงานแต่ละคน 
หากพนักงานใช้เวลาในการขับแต่ละรอบมากซึ่งอาจเนื่อง
มาจากมีการจราจรหนาแน่น มีนักศึกษาใช้บริการมาก จะ
ท�ำให้พนักงานขับรถรางไม่มีเวลาพักระหว่างรอบการขับ 
ขณะเดียวกันต้องขับรถรางให้ได้จ�ำนวนรอบขั้นต�่ำตามที่
ก�ำหนดไว้ต่อวนั จงึเป็นเหตใุห้รูส้กึเหนือ่ยล้าหรอืเมือ่ยล้าได้ 
ซึง่การศึกษาระยะเวลาในการท�ำงาน เวลาพกั และการนอน
หลับได้อย่างต่อเนื่อง ในรอบ 24 ชั่วโมง สรุปได้ว่า ความ
เหนื่อยล้าของคนขับรถส่วนใหญ่ เนื่องมาจากชั่วโมงการ
ท�ำงานที่ยาวนานและไม่สม�่ำเสมอ Brown (1994) (อ้าง
ใน Lal & Craig, 2001) 

	 ในส่วนการประเมินความรู ้สึกเมื่อยล้าเชิง
วัตถุวิสัยของพนักงานขับรถรางด้วยค่าความถี่ของแสง
กะพริบของสายตา (CFF) ในการศึกษานี้พบว่า ชั่วโมง
การนอนหลับเป็นปัจจัยส่วนบุคคลเพียงด้านเดียวที่พบ

ว่า มีความสัมพันธ์กับความรู้สึกเมื่อยล้าเชิงวัตถุวิสัย ซึ่ง
สอดคล้องกับการศึกษาของ Rey de Castro และคณะ 
(อ้างใน Wang & et al., 2010) ที่พบว่า ชั่วโมงการนอน
หลบัในแต่ละวนัมผีลท�ำให้เกดิความเหนือ่ยล้าและอบุตัเิหตุ
ขณะขับรถ และการศึกษาของกนิษฐา บุญภา และคณะ 
(2556) ที่พบว่า ชั่วโมงการนอนหลับมีความสัมพันธ์กับ
ค่า CFF ของพนักงานขับรถโดยสารประจ�ำทางขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
โดยพนักงานขับรถท่ีมีชั่วโมงการนอนหลับมากจะมีความ
เมื่อยล้าลดลง กล่าวได้ว่า ชั่วโมงการนอนหลับที่เพียงพอ
นบัเป็นปัจจัยส�ำคญัส�ำหรบัพนกังานขับรถราง ซึง่โดยปกติ
ควรนอนหลบัอย่างน้อยวนัละ 6 - 8 ช่ัวโมงและต้องเป็นการ
นอนหลับได้อย่างเตม็ทีต่ลอดทัง้คนื  ซึง่การอดนอนหรอืพกั
ผ่อนไม่เพียงพอพบว่า เป็นสาเหตุร่วมของอาการเหนื่อย
ล้าปกติจากการใช้ชีวิตประจ�ำวัน (Craig & Kakumanu, 
2002) การขาดการนอนหลับและการพักที่ดีเป็นปัจจัย
ที่ส่งผลต่อความเหนื่อยล้าของผู้ขับขี่ (Mahachandra  
& Sutalaksana, 2015)  

	 ส�ำหรับปัจจัยอื่นๆ ประกอบด้วย ปัจจัยส่วน
บุคคล ได้แก่ อายุตัว อายุงาน รายได้ ชั่วโมงการนอนหลับ 
สมรรถภาพการได้ยิน การดื่มสุราหรือแอลกอฮอล์ การดื่ม
เคร่ืองดืม่ชกู�ำลงั และการด่ืมชากาแฟ และปัจจยัด้านสภาพ
แวดล้อมการท�ำงาน ได้แก่ เส้นทางการเดินรถที่ขับประจ�ำ 
ชั่วโมงการท�ำงานต่อวัน และระดับเสียงที่สัมผัสในแต่ละ
รอบการเดินรถ จากการศึกษานี้ไม่พบว่า มีความสัมพันธ์
กับคะแนนความรู้สึกเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัยของพนักงานขับ
รถราง เช่นเดียวกับค่า CFF อย่างไรก็ตาม มีผลการศึกษา
จากหลาย การศึกษาให้ผลที่ขัดแย้งกัน โดยบางการศึกษา
พบว่า มคีวามสมัพนัธ์เชิงบวกระหว่างอายุกบัความเมือ่ยล้า
ของประชาชนทั่วไปและคนท�ำงาน (Hinzม et al., 2013; 
Kant et al., 2003) อายุที่เพิ่มขึ้นมีความเกี่ยวข้องกัน
อย่างยิ่งระหว่างคุณภาพการนอนหลับกับความเมื่อยล้า  
(Di Milia, et al., 2005) แต่การศึกษาในอาชีพวสัิญญีแพทย์
แสดงให้เห็นว่า ไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างอายุและความ
เมื่อยล้า (Mansour, Riad & Moussa, 2010) การบริโภค
คาเฟอีนมากเกินไปอาจท�ำให้นอนไม่หลับซึ่งสามารถน�ำ
ไปสู่ความเมื่อยล้าโดยเฉพาะการบริโภคที่มากเกินไปใน
ช่วงเวลาเย็น (Winston, Hardwick & Jaberi, 2005)  
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การขาดการนอนหลับและขาดคุณภาพที่ดีของนอนหลับ
ยงัน�ำไปสูค่วามเมือ่ยล้า โดยถ้าขาดการนอนหลบัสะสมจะ
ท�ำให้เกิดการหลับในได้ (Hershner & Chervin, 2014) 
การศึกษาเกี่ยวกับระยะเวลาในการขับขี่ สภาพถนนและ
สภาพแวดล้อม และประสบการณ์การขับขี่ พบว่า เวลาใน
การขบัขีม่อีทิธพิลต่อสมรรถนะการขบัขีแ่ละความสามารถ
ในการขบัขีซ่ึง่เป็นผลจากความเมือ่ยล้าของผูข้บัขี ่นอกจาก
น้ี การขบัขีเ่ป็นเวลานานเป็นปัจจยัทีม่ส่ีวนร่วมในการสร้าง 
ความเหนือ่ยล้าให้กบัคนขบัรถในเขตเมอืง (Adams-Guppy 
& Guppy, 2003) ในส่วนของค่า CFF ประเด็นปัจจัยส่วน
บุคคลด้านอายุตัว ผลการศึกษานี้ไม่สอดคล้องกับการ
ศึกษาของ Lee (2006) ที่พบความแตกต่างของค่า CFF 
ระหว่างการขับขีข่องผูข้บัขีท่ีม่อีายมุากกว่า 65 ปี กบัผูขั้บข่ี
ที่มีอายุระหว่าง 25 – 55 ปี ทั้งนี้ อาจเป็นเพราะพนักงาน
ขับรถรางที่เป็นกลุ่มตัวอย่างมีอายุอยู่ในช่วง 33 – 65 ปี 
อายุเฉลี่ยประมาณ 52 ปี ซึ่งเป็นกลุ่มช่วงอายุที่ใกล้เคียง
กนั จงึท�ำให้การศึกษาคร้ังนีย้งัไม่พบความสัมพนัธ์ระหว่าง
อายุกับค่า CFF

	 ค�ำอธิบายท่ีเป็นไปได้ส�ำหรับการค้นพบที่
ไม่สอดคล้องกันเหล่านี้รวมถึงปัจจัยที่มีความสัมพันธ์
เชิงจิตวิสัย กลับไม่พบความสัมพันธ์ในเชิงวัตถุวิสัย อาจ
เนือ่งจากความแตกต่างในวิธีการและเครือ่งมอืทีใ่ช้ส�ำหรบั
การประเมินความเมื่อยล้า ซึ่งความเมื่อยล้าประกอบ
ด้วยองค์ประกอบหลายมิติ ทั้งด้านร่างกายและจิตใจ 
(Muchinsky, 1993) นอกจากนีก้ารรบัรูร้ะดบัความรนุแรง
ของอาการเหนื่อยล้ามีความแตกต่างกันในแต่ละคน โดย
ขึ้นอยู่กับการรับรู้ของบุคคลและระยะเวลาที่เกิด (Piper, 
1998) ดังนัน้ การใช้เครือ่งมอืในการประเมินความเม่ือยล้า
ในกลุม่ต่างๆ อาจต้องมคีวามแตกต่าง มคีวามไม่ครอบคลมุ
ทุกมิติหรือเลือกมองเพียงบางมิติ จึงท�ำให้ผลการศึกษามี
ความไม่สอดคล้องกัน

5. สรุปและข้อเสนอแนะ	
จากการประเมินผลความเมื่อยล้าโดยใช้ค่าความถี่

ของแสงกะพรบิของสายตา (CFF) ร่วมกบัการประเมนิตาม
แนวทางของไปเปอร์ฉบับปรบัปรงุ กล่าวได้ว่า พนักงานขบั
รถรางมีความรู้สึกเมื่อยล้าภายหลังการขับรถ โดยปัจจัยที่
มคีวามสมัพนัธ์กบัความเมือ่ยล้าทีเ่กดิขึน้ ได้แก่ ชัว่โมงการ
นอนหลับซึ่งพบว่า มีความสัมพันธ์กับค่า CFF สถานภาพ
สมรส และระดับการศึกษาของพนักงาน เป็นปัจจัยส่วน
บุคคลที่พบว่า มีความสัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าเชิง
จิตวิสัย และจ�ำนวนรอบที่ขับรถรางในแต่ละวันเป็นปัจจัย
ด้านสภาพแวดล้อมการท�ำงานเพียงด้านเดียวที่พบว่า  
มีความสัมพันธ์กับระดับความเมื่อยล้าเชิงจิตวิสัย 

จากผลการศึกษารวมถึงข้อจ�ำกัดต่างๆ ของการ
ศึกษานี้ ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะในการน�ำผลการวิจัยไปใช้ 
ดังนี้

1)	 ควรมกีารให้ความรู้กบัพนกังานขับรถรางเกีย่ว
กับปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเมื่อยล้า และวิธีจัดการเมื่อรู้สึก
เมื่อยล้าหรือเหนื่อยล้า โดยเฉพาะอย่างยิ่งการนอนหลับ
พักผ่อนให้เพียงพอ ทั้งนี้เพื่อให้พนักงานมีแนวปฏิบัติใน
การดูแลตนเอง

2)	 ผูร้บัผดิชอบอาจทบทวนก�ำหนดจ�ำนวนรอบใน
การขับรถรางโดยจัดรูปแบบให้มีช่วงเวลาพักระหว่างรอบ
ให้เหมาะสม เพื่อลดความเมื่อยล้าให้กับพนักงาน
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