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บทคัดยอ

การศึกษาวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคดังน้ีคือ 1) เพื่อสํารวจการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่
เกิดขึ้นของคนขับรถแท็กซี่ และ 2) เพื่อบงชี้ปจจัยเสี่ยงอันเน่ืองจากการทํางาน งานวิจัยน้ี
ทําการศึกษาการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกของคนขับรถแท็กซี่และปจจัยเสี่ยงอันเน่ืองจากการ
ทํางาน   การเก็บขอมูลทําในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และจังหวัดนครราชสีมา  โดยการ
ใชแบบสอบถามและการสังเกต เพื่อเก็บขอมูลดังน้ีคือ 1) ขอมูลสวนบุคคล เชน อายุ นํ้าหนัก
สวนสูง การออกกําลังกาย 2) ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะการทํางาน เชน ระยะเวลาการทํางานและพัก
3) ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะของรถและสภาพการขับขี่ เชน ความยากงายในการปรับเบาะที่น่ัง  ความ
ยากงายในการใชอุปกรณตางๆภายในรถ สภาพถนนในบริเวณที่ใหบริการผูโดยสาร การเกิด
อาชญากรรมและอุบัติเหตุ  และ 4) ขอมูลเกี่ยวกับการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูก การวิเคราะห
ขอมูลทางสถิติน้ันทําไดโดยการนับความถี่

จากการเก็บขอมูลกลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซี่จํานวนทั้งหมด 363 คน พบวาเปนเพศหญิง
จํานวน 12 คน และเปนเพศชายจํานวน 351 คน โดยมีอายุเฉลี่ย 43.87 ป ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมา
จากภาคอีสาน(รอยละ 53.7 ) ผูขับรถแท็กซี่มีประสบการณโดยเฉลี่ย 7.26 ป ระยะเวลาเฉลี่ยในการ
ขับรถแตละวันเทากับ 12.34 ชั่วโมง ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญชวยผูโดยสารยกสัมภาระ 1-2 คร้ังตอวัน
และไมไดออกกําลังกายเปนประจํา ซึ่งอาจเปนปจจัยเสี่ยงตอการบาดเจ็บผูขับรถแท็กซี่สวนใหญเคย
เจ็บปวดบริเวณหลังสวนลางและคอ มีรอยละ 7.4 ที่ตองพักรักษาตัวที่โรงพยาบาล ในขณะที่อีก
รอยละ 12.7 เคยไปพบแพทยหรือนักกายภาพบําบัด จากการวิเคราะหสหสัมพันธ พบวาความ
เจ็บปวดบริเวณหลังสวนลางมีความสัมพันธกับระยะเวลาในการขับรถแตละวันอยางมีนัยสําคัญ
ความเจ็บปวดบริเวณเขาและขอเทามีความสัมพันธกับความถี่ในการชวยยกสัมภาระของผูโดยสารใน
แตละวันอยางมีนัยสําคัญ ดังน้ันการลดระยะเวลาการขับรถในแตละวันและการลดความถี่ในการยก
สัมภาระของผูโดยสารอาจชวยลดความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง เขา และขอเทาได
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Abstract

The objectives of this study were 1) to explore the musculoskeletal injuries of taxi drivers
and 2) to identify risk factors of taxi driving task. This research studied musculoskeletal disorders
of taxi drivers in Bangkok and its territories, and Nakhon Ratchasima using questionnaires and
direct observation. Data collected were 1) personal characteristics such as age, weight, height,
exercise, 2) work duration and rest period, 3) car and driving conditions such as ease of seat, back
rest adjustment, ease of equipment use, road condition in service area, crime and accident, and 4)
musculoskeletal disorder questionnaire.  The data analysis was carried out to determine frequency
and percentage.

The subjects were 363 taxi drivers.  Twelve of them were females and three hundred and
fifty one males.  The average age was 43.87 years old and the average experience was 7.26 years.
Most of them were from north-eastern part of Thailand.  Average work duration was 12.34 hours
per day.  Most taxi drivers helped their passengers lifting bags and belongings, and had no regular
exercise. This working conditions were likely risk factors of work-related injuries. Most of them
reported musculoskeletal disorders placed on lower back and neck areas.  Only 7.4 percent of taxi
drivers had stayed in the hospitals, whereas 12.7 percent of them visited physician or therapists.
The results showed that lower back discomfort was correlated to work hour per day. Also, there
were significant correlations between knee and ankle discomfort and frequency of lifting
passengers’ belongings. Therefore, decreasing work hour per day and frequency of lifting
passengers’ belongings would reduce discomforts placed on lower back, knee, and ankle areas.
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บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความสําคัญและท่ีมาของปญหาท่ีทําการวิจัย
กรุงเทพฯเปนศูนยกลางเศรษฐกิจและระบบขนสงที่สําคัญของไทย จากการเติบโตทาง

เศรษฐกิจที่ตอเน่ืองนับต้ังแต พ.ศ. 2523 ทําใหผูคนอพยพเขาสูกรุงเทพฯมากขึ้น เมื่อประชากร
หนาแนนขึ้นในตัวเมืองและที่ดินมีราคาสูงขึ้น ทําใหผูคนตองกระจายไปอาศัยอยูบริเวณชานเมือง จึง
เปนเหตุใหระบบขนสงมวลชนและการคมนาคมไดรับการพัฒนามากขึ้น นอกจากกรุงเทพฯแลว
เมืองใหญในสวนภูมิภาค เชน เชียงใหม นครราชสีมา ขอนแกน ก็ไดมีการเติบโตขึ้นอยางตอเน่ือง
เชนเดียวกัน การขนสงในเมืองใหญจําเปนตองรองรับจํานวนประชากรและภาคธุรกิจอุตสาหกรรมที่
เติบโตได  การขนสงที่ดีจะชวยใหการเดินทางมีความตอเน่ือง ไมติดขัดหรือสูญเสียเวลา ทําใหการ
ประกอบกิจกรรมตางๆ สามารถดําเนินไดอยางตอเน่ือง ตอการติดตอคาขาย หรือธุรกิจตางๆ ก็จะเกิด
ความคลองตัว ดังน้ันการขนสงจึงสงผลตอการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศไทยในภาพรวม
ดวย  การขนสงทางบกในประเทศไทยมีหลายวิธี เชน รถประจําทาง รถไฟ รถแท็กซี่ รถตุกตุก และ
รถจักรยานยนต เปนตน

แท็กซี่ เปนการโดยสารสาธารณะประเภทหน่ึงสําหรับผูโดยสารคนเดียว หรือกลุมเล็ก ๆ
รถแท็กซี่เปนยานพาหนะไวสําหรับวาจางโดยผูขับจะสงผูโดยสารระหวางที่หน่ึงไปยังที่หน่ึงตามที่
ผูโดยสารตองการ  ผูประกอบอาชีพขับรถยนตรับจางหรือรถแท็กซี่จัดเปนแรงงานนอกระบบซึ่งอยู
นอกขอบเขตการใหความคุมครองและหลักประกันทางสังคมที่จะไดรับจากหนวยงานภาครัฐ และ
ไดรับเพียงหลักประกันสุขภาพขั้นพื้นฐานเทาน้ันในฐานะประชาชนทั่วไป ดังน้ันการดูแลสุขภาพ
ตนเองของผูประกอบอาชีพดังกลาวจึงเปนเร่ืองที่สําคัญอยางยิ่ง

ในปจจุบันมีผูประกอบอาชีพขับรถยนตรับจางหรือรถแท็กซี่ เปนจํานวนมากในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  จากสถิติจํานวนรถแท็กซี่ของกรมการขนสงทางบก  ปรากฏวารถ
แท็กซี่ที่จดทะเบียนสะสม (พ.ศ. 2535-31 มีนาคม 2550) มีจํานวนเทากับ 112,793 คัน รถสิ้นอายุ
12 ป (พ.ศ. 2547- 31 มีนาคม 2550) มีจํานวน 37,271 คัน จํานวนยอดคงเหลือรถแท็กซี่
เทากับ 75,522 คัน (http://www.dlt.go.th/taximeter/scar.htm สืบคนวันที่ 3 กันยายน 2551) ผู
ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่สวนใหญไมมีรถเปนของตนเอง (ณัฐจรี, 2545) จึงตองเชารถจาก
ผูประกอบการที่ใหเชารถแท็กซี่เปนเวลา 12-24 ชั่วโมงตอวัน และสงผลใหระยะเวลาการทํางาน
นานกวา 8 ชั่วโมง  นอกจากน้ีการขับรถเปนการทํางานในพื้นที่จํากัด ซึ่งอาจสงผลตอสุขภาพของผู
ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ได
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การศึกษาเกี่ยวกับปญหาสุขภาพของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ยังไมเปนที่แพรหลายนัก
เมื่อเปรียบเทียบกับผูประกอบอาชีพอ่ืนๆ ถึงแมวาปจจัยทางภาระงานของผูประกอบอาชีพ ขับรถ
แท็กซี่มีหลายปจจัยที่เกี่ยวของกับสุขภาพ  ปจจัยดังกลาวน้ีไดแก  ระยะเวลาการขับในแตละวัน
จํานวนคร้ังการยกสัมภาระของผูโดยสาร  การหลับในที่น่ังของคนขับในชวงเวลาพัก  การประสบ
เหตุโจรกรรม  ลักษณะการใชชีวิต และภูมิลําเนา (Raanaas and Anderson, 2008) ดังน้ัน หากมีการ
ศึกษาวิจัยหาสาเหตุที่ทําใหเกิดการบาดเจ็บทางกลามเน้ือและโครงกระดูก (Musculoskeletal pain,
MSP) ของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในประเทศไทยก็จะทําใหคุณภาพชีวิตของผูประกอบอาชีพ
ดังกลาวดีขึ้น

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อสํารวจการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่เกิดขึ้นของคนขับรถแท็กซี่
2. เพื่อบงชี้ปจจัยเสี่ยงอันเน่ืองจากการทํางาน

1.3 ขอบเขตของการวิจัย
งานวิจัยทําการศึกษาการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกของคนขับรถแท็กซี่และปจจัยเสี่ยงอัน

เน่ืองจากการทํางาน การเก็บขอมูลทําในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และจังหวัดนครราชสีมา
โดยการใชแบบสอบถามและการสังเกต

1.4 ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

1. เปนองคความรูในการวิจัยทางดานการออกแบบรถยนตตอไป
2. บริการความรูแกประชาชนทั่วไป
3. เปนประโยชนตอประชากรกลุมเปาหมาย

หนวยงานที่นําผลการวิจัยไปใชประโยชน
1. บริษัทประกอบรถยนต
2. บริษัทผูผลิตชิ้นสวนยานยนต
3. สํานักงานประกันสังคม
4. สํานักงานแรงงานจังหวัด
5. หนวยวิจัยการยศาสตร ในสถาบันการศึกษาตางๆ



บทที่ 2
วรรณกรรมที่เก่ียวของ

2.1 ทฤษฎี สมมติฐาน และกรอบแนวความคิดของโครงการวิจัย
การศึกษาวิจัยเกี่ยวกับปจจัยเสี่ยงอันเน่ืองจากการทํางานนับวาเปนสิ่งสําคัญ ประเทศในทวีป

ยุโรปไดทําการสํารวจเกี่ยวกับการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่เกิดขึ้นจากการขับรถอยางตอเน่ือง
และศึกษาปจจัยตางๆที่คาดวาจะเปนสาเหตุของการบาดเจ็บดังกลาว เพื่อลดความเสี่ยงตอการบาดเจ็บ
แบบเร้ือรังและเพิ่มสมรรถนะในการขับรถใหสูงขึ้น (El Falou et al., 2003) กรอบแนวคิดของ
งานวิจัยน้ีแสดงในภาพ 2.1 กลาวคือปจจัยสวนบุคคล ลักษณะของการทํางาน และปจจัยอ่ืนๆ เชน
ลักษณะของรถ สภาพการขับขี่   สงผลตอความไมสบายหรือการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่
เกิดขึ้นจากการขับรถ

ภาพ 2.1 ปจจัยที่มีผลตอการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่เกิดขึ้นจากการขับรถ

2.2 การทบทวนวรรณกรรม
2.2.1 คําจํากัดความแรงงานนอกระบบ

สมภูมิ แสวงกุล (2553) องคการแรงงานระหวางประเทศหรือ International Labor Office
(ILO, 2002) ไดใหคําจํากัดความแรงงานนอกระบบโดยจําแนกออกเปน 2 กลุม ดังน้ี

1. แรงงานในฐานะผูประกอบอาชีพอิสระ ประกอบดวยนายจาง ผูจางงานตนเอง (Own
account operator) และสมาชิกในครอบครัวที่ปฏิบัติงานโดยไมไดรับคาตอบแทน (Unpaid family
worker)

2. แรงงานในฐานะที่เปนลูกจางนอกระบบ ซึ่งอาจปฏิบัติงานในวิสาหกิจที่เปนทางการ
หรือไมเปนทางการ รวมทั้งแรงงานที่ไมมีนายจางแนนอน ซึ่งประกอบไปดวย แรงงานรับจางรายวัน

ปจจัยที่มีผลตอการเจ็บปวดกลามเน้ือ และ
กระดูกที่เกิดขึ้นจากการขับรถ

 ปจจัยสวนบุคคล
 ลักษณะของการทํางาน
 ปจจัยอ่ืนๆ

ความไมสบายหรือการเจ็บปวด
กลามเน้ือและกระดูกที่ เกิดขึ้น
จากการขับรถ

ผลที่เกิดขึ้น
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แรงงานรับเหมาชวงในภาคอุตสาหกรรม แรงงานพันธะสัญญาและแรงงานชั่วคราว แรงงานที่ทํางาน
ไมเต็มเวลาที่ไมไดรับการคุมครอง และแรงงานตางดาวที่ไมไดจดทะเบียนถูกตองตามกฎหมาย

นอกจากน้ี สํานักงานประกันสังคมไดใหคํานิยามของ แรงงานนอกระบบวาหมายถึง ผูมีการ
ทํางาน มีรายได และไมมีนายจาง หรือไมอยูในความคุมครองของกฎหมายประกันสังคม โดยจําแนก
ออกเปน 2 กลุมใหญ ดังน้ี

1. กลุมที่มีการทํางานหรือรับจางและมีรายได เชน ผูรับงานไปทําที่บาน ผูรับจางทําของ
แรงงานรับจางตามฤดูกาล (แรงงานภาคเกษตร) แรงงานในกิจการประมง ผูรับจางทํางานบาน
คนขับรถสวนตัว ลูกจางในโรงงานหองแถว

2. กลุมผูประกอบอาชีพอิสระทั่วไป เชน คนขับรถรับจาง ผูทําการเกษตรทั้งที่มีที่ดินเปน
ของตนเองหรือเชา ชางเสริมสวย ชางตัดผม ชางซอมรองเทา ชางซอมนาฬิกา เจาของรานขายของชํา
รวมถึงผูประกอบอาชีพอิสระ ระดับวิชาชีพที่มีรายไดสูง เชน ทนายความ แพทย ทันตแพทย

เมื่อพิจารณาคุณลักษณะรวมกันของแรงงานนอกระบบทั้ ง 2 กลุมก็จะพบประเด็นของ
ผลกระทบที่เหมือนกันคือ 1) ในดานเศรษฐกิจ แรงงานนอกระบบทั้งหมดลวนอยูภายนอกกฎระเบียบ
หรือขอบเขตการดําเนินงานของภาครัฐ จึงไมถูกบันทึกอยูในระบบทะเบียน เปนผลใหขาดโอกาสใน
ดานตางๆ เชน การเขาถึงแหลงเงินทุนจากระบบสถาบันการเงิน เปนตน และ 2)ในดานหลักประกัน
สังคม แรงงานนอกระบบอยูนอกขอบเขตการใหความคุมครองและหลักประกันทางสังคมที่จะไดรับ
จากหนวยงานภาครัฐ จึงไดรับเพียงหลักประกันสุขภาพขั้นพื้นฐานเทาน้ันในฐานะประชาชนทั่วไป
ในสวนของสิทธิในการเขาสูระบบประกันสังคมดวยตนเองตามกฎหมายประกันสังคมน้ัน ถึงแมวา
จะมีการขยายขอบเขตความครอบคลุมสวัสดิการดังกลาวแลวก็ตาม ก็ยังคงพบวามีแรงงานนอกระบบ
จํานวนนอยที่เขาสูระบบประกันสังคมในปจจุบัน ทั้งน้ีสาเหตุสําคัญประการหน่ึงอาจสืบเน่ืองมาจาก
ความครอบคลุมของสิทธิที่จะไดรับมีเพียงการคลอดบุตรทุพพลภาพและเสียชีวิต เทาน้ัน แตยังไม
รวมถึงสิทธิการรักษาพยาบาลยามเจ็บปวยที่แรงงานสวนใหญเห็นวามีความสําคัญ

จากรายงาน สถานการณดานแรงงานของกระทรวงแรงงานไตรมาสที่ 2 ป 2550 ระหวาง
เมษายน- มิถุนายน ประเทศไทยมีประชากรเฉลี่ย 65.68 ลานคน มีผูอยูในวัยทํางานคือ อายุ 15 ปขึ้น
ไปจํานวน 50.97 ลานคน และอยูในกําลังแรงงาน 36.69 ลานคน ในจํานวนน้ีเปนผูมีงานทํา 35.80
ลานคน เปนแรงงานในภาคเกษตร 13.33 ลานคน และนอกภาคเกษตร 22.47 ลานคน ซึ่งเปนแรงงาน
ที่อยูภายใตระบบประกันสังคมจํานวนประมาณ 8.7 ลานคน และจากผลการสํารวจแรงงานนอก
ระบบของสํานักงานสถิติแหงชาติในป 2548 รายงานวามีแรงงานอยูในระบบที่ไดรับความคุมครอง
และหลักประกันทางสังคมประมาณ 13.7 ลานคน และเปนแรงงานนอกระบบซึ่งไมไดรับการ
คุมครองและหลักประกันทางสังคมจํานวน 21.8 ลานคน (http://homenetthailand.org สืบคนวันที่ 3
กันยายน 2551)
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2.2.2 การบาดเจ็บกลามเน้ือโครงกระดูกจากการทํางาน
การบาดเจ็บกลามเน้ือโครงกระดูกอันเน่ืองจากการใชแรงของมนุษยในการทํางานหรือ

กิจกรรม แบงไดเปน 2 แบบ คือ การบาดเจ็บแบบฉับพลัน (acute trauma) และ การบาดเจ็บแบบ
สะสม (cumulative trauma)

1. การบาดเจ็บแบบฉับพลัน (acute trauma) การบาดเจ็บลักษณะน้ีเกิดจากลักษณะการ
ทํางานหรือเหตุการณที่เกิดขึ้นในขณะทํางานที่กอใหเกิดแรงกระทําตอสวนตางๆของรางกายแลวทํา
ใหเกิดการบาดเจ็บขึ้นทันที ซึ่งแรงที่กระทําตอสวนตางๆของรางกายน้ันมีปริมาณมากหรือมีคาสูง
เกินกวาที่สวนของรางกายน้ันสามารถทนรับได เชน เมื่อพนักงานตองออกแรงดันวัตถุที่มีนํ้าหนัก
มากๆ จนทําใหหมอนรองกระดูกสันหลังเกิดการฉีกขาด หรือการถูกกระแทกหรือชนจากวัตถุขนาด
ใหญ รวมทั้งการตกจากที่สูงซึ่งทําใหเกิดแรงกระแทกตออวัยวะตางๆ อยางแรงเปนตน

2. การบาดเจ็บแบบสะสม (cumulative trauma) การบาดเจ็บลักษณะน้ีเปนการเสื่อมสภาพ
ของสวนตางๆของรางกายที่เกิดจากการรับแรงที่กระทําซ้ําๆ อยางตอเน่ืองในชวงเวลาหน่ึง ถึงแมวา
แรงกระทําตอสวนตางๆของรางกายมีขนาดไมมากและไมเกินขีดจํากัดความทนทาน แตผลจากการ
เกิดซ้ําทําใหเกิดการบาดเจ็บได

การบาดเจ็บทั้ง 2 แบบน้ี สามารถปองกันไดดวยการลดปจจัยเสี่ยงตางๆ ที่เกี่ยวกับการทํางาน
7 ประการ คือ

1. งานที่หนักเกินกําลัง
2. งานซ้ําซาก
3. ทาทางที่ไมเหมาะสม (awkward postures)
4. อยูในทาใดทาหน่ึงนานเกินไป
5. แรงกด
6. แรงสั่นสะเทือน
7. อุณหภูมิที่รอนเกินไป

2.2.3 วรรณกรรมท่ีเกี่ยวของ
การทํางานขับรถแท็กซี่น้ันเปนการทํางานอยูในทาน่ังนานเกินไป การอยูในทาใดทาหน่ึง

นานเกินไปน้ันจะกอใหเกิดการบาดเจ็บแกเน้ือเยื่อของรางกายได การน่ังนานเกินไปจะทําใหเลือดมา
เลี้ยงบริเวณหลังลดลง กลามเน้ือและเน้ือเยื่อตางๆ ขาดความยืดหยุนมีโอกาสบาดเจ็บไดงาย (วรรธนะ
, 2547) นอกจากน้ีการทํางานขับรถแท็กซี่ซึ่งเปนการทํางานระยะเวลานานในแตละวันอาจกอใหเกิด
ปญหาสุขภาพอ่ืนๆดังน้ี (http://www.raksukapap.info สืบคนวันที่ 29 พฤศจิกายน 2553)
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 โรคกระเพาะปสสาวะอักเสบได อันเน่ืองจากการกลั้นปสสาวะ
 พังผืดทับเสนประสาทที่ขอมือ เน่ืองจากการยกมือขึ้นขับรถน่ังอยูทาเดียวนานๆ
 โรคหมอนรองกระดูกเสื่อม เน่ืองจากการขับรถในระยะทางไกลเปนเวลานานหลายป
 กลามเน้ือบริเวณคออักเสบ เน่ืองจากขับรถในทาเดิมนานๆ ติดตอกันหลายวัน
 อาการของระบบยอยอาหารและระบบขับถายผิดปกติ เน่ืองจากทานอาหารไมเปน

เวลาและทองผูกบอยๆเพราะไมคอยไดเขาหองนํ้า
จากการทบทวนวรรณกรรม พบวาปจจัยที่มีผลตอการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่เกิดขึ้น

จากการขับรถมีดังน้ี
ปจจัยสวนบุคคล

อายุ เมื่ออายุมากขึ้น มีการเปลี่ยนแปลงทางสรีรวิทยา การรับรู ความสามารถในการ
จํารูซึ่งอาจสงผลตอการขับขี่ของผูขับรถสูงอายุ การเปลี่ยนแปลงดังกลาวไดแก การเคลื่อนไหวลดลง
ความสามารถในการออกแรงลดลง เกิดความเมื่อยลาไดเร็วขึ้น  สายตาเสื่อมลง ความสามารถในการ
ประมวลผลขอมูลลดลง เวลาการตอบสนองมากขึ้น และมีการสูญเสียการไดยิน (Herriotts, 2005)

ลักษณะการใชชีวิต ลักษณะการใชชีวิตของแตละบุคคลที่ใชเปนปจจัยเสี่ยงตอการ
เจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่เกิดขึ้นไดแก การสูบบุหร่ี  พฤติกรรมการกินที่ไมเหมาะสม  ดัชนีมวล
กาย (BMI) และการขาดการออกกําลังกาย (Anderson and Raanaas, 2000)

ลักษณะของการทํางาน
ระยะเวลาในการขับรถ ระยะเวลาในการขับรถแตละวันนับวาเปนปจจัยเสี่ยงที่

สําคัญตอการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกของคนขับแท็กซี่ Chen et al. (2005) พบวาอัตราการ
บาดเจ็บบริเวณหลังสวนลางมีความสัมพันธกับจํานวนชั่วโมงในการขับรถในแตละวัน

การยกสัมภาระของผูโดยสาร งานวิจัยหลายงานไดแสดงใหเห็นวากิจกรรมการ
ทํางาน เชน การยก การแบก การลาก และการดัน สงผลใหเกิดการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูก
(Hoozemans et al., 1998; Macfarlane et al., 1997)

การพักและที่พัก การพักและที่พักที่ไมเหมาะสมเปนปญหาสําหรับคนขับแท็กซี่
และสงผลใหเกิดการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูก  ทั้งน้ีเน่ืองจากคนขับแท็กซี่มักพักโดยการหลับอยู
ในรถและอยูในทาน่ัง

ลักษณะของรถ
เบาะที่น่ังของคนขับ เบาะที่น่ังทําหนาที่รับนํ้าหนักของคนขับ  เบาะที่น่ังที่ไมสบาย

สงผลใหสมรรถนะการขับรถลดลง (El Falou et al., 2003)
อุปกรณตางๆในรถ อุปกรณตางๆภายในรถสงผลตอความไมสบายของผูขับได

Kogi et al. (1982) ทําการศึกษาหองโดยสารของคนขับรถไฟในประเทศญ่ีปุน พบวามีปญหาในการ
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ทํางานหลายประการ เชน พื้นที่บริเวณเทาแคบเกินไป ความลาที่เกิดจากการน่ังเปนเวลานาน การ
เขาถึงที่น่ังไดยาก ความยากในการปรับตําแหนงของเบาะที่น่ัง การจัดตําแหนงของหนาปทมที่ทําให
อานคาไดยาก การจัดตําแหนงของสวิทชฉุกเฉินที่ไมเหมาะสมแกการใชงาน เปนตน นอกจากน้ีการ
ใชยางรถที่ไมดี ทําใหเกิดการสั่นสะเทือนในขณะขับรถไดมาก (Johnson and Neve, 2001)

สภาพการขับข่ี
สภาพการขับขี่ สภาพของผิวถนนมีผลตอความไมสบายของคนขับและผูโดยสาร

หากสภาพผิวถนนไมดี ขรุขระ จะทําใหเกิดการสั่นสะเทือนมาก ซึ่งเปนปจจัยเสี่ยงที่สําคัญในการเกิด
การบาดเจ็บที่บริเวณหลังสวนลาง (Johnson and Neve, 2001)

ความหนาแนนของการจราจร การขับรถในพื้นที่ที่มีความหนาแนนของการจราจร
มาก ผูขับจะตองใชความระมัดระวังในการขับขี่และใชอุปกรณภายในรถมากขึ้น เชน การเปลี่ยนเกียร
การเหยียบเบรก

ปจจัยอื่นๆ
การเกิดอาชญากรรมหรืออุบัติเหตุ การเกิดอาชญากรรมอาจสงผลใหผูที่ประสบเหตุเกิดการ

บาดเจ็บและความเครียด ซึ่งเปนปจจัยเสี่ยงที่สําคัญประการหน่ึงตอการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูก



บทที่ 3
วิธีการดําเนินการวิจัย

บทน้ีกลาวถึงวิธีการเก็บขอมูลและวิเคราะหขอมูลที่ใชในงานวิจัย  โดยแบงเปนหัวขอ
ดังน้ีคือ 1) ประชากรและตัวอยาง 2) การเก็บขอมูล และ 3) การวิเคราะหขอมูล

3.1 ประชากรและตัวอยาง
ประชากรในงานวิจัยน้ีคือ คนขับแท็กซี่ในประเทศไทย และกลุมตัวอยางคือ คนขับแท็กซี่ใน

กรุงเทพมหานคร ปริมณฑล และจังหวัดนครราชสีมา การกําหนดจํานวนตัวอยางพิจารณาจากตาราง
สําเร็จรูปของ Krejcie,  R.V.,  and  Morgan, D.W ซึ่งตารางดังกลาวน้ีกําหนดใหสัดสวนของลักษณะ
ที่สนใจในประชากรเทากับ 0.5 ระดับความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได 5% และระดับความเชื่อมั่น
95% โดยขนาดประชากรจํานวน 75,000 ซึ่งตารางกําหนดใหมีจํานวนตัวอยางเทากับ 382 ตัวอยาง
ดังน้ันงานวิจัยน้ีจึงใชตัวอยางจํานวน 382 คน การคัดเลือกตัวอยางเปนไปโดยสุม โดยทําการเก็บ
ขอมูลในกรุงเทพมหานคร  ปริมณฑล และจังหวัดนครราชสีมา

3.2 การเก็บขอมูล
การวิจัยน้ีเปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey research) โดยการใชแบบสอบถามและการสังเกต

วิธีการ ปฏิบัติงาน ขอมูลจากการสอบถามมีดังน้ีคือ
 ขอมูลสวนบุคคล เชน อายุ นํ้าหนัก สวนสูง การออกกําลังกาย
 ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะการทํางาน เชน ระยะเวลาการทํางานและพัก
 ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะของรถและสภาพการขับขี่ เชน ความยากงายในการปรับเบาะ

ที่น่ัง  ความยากงายในการใชอุปกรณตางๆภายในรถ สภาพถนนในบริเวณที่
ใหบริการผูโดยสาร

 การเกิดอาชญากรรมและอุบัติเหตุ
 ขอมูลเกี่ยวกับการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูก

การเก็บขอมูล 3 กลุมแรก กลาวคือ ขอมูลสวนบุคคล ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะการทํางาน
ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะของรถและสภาพการขับขี่ เปนการบันทึกตามความเปนจริง     แตการเก็บ
ขอมูลเกี่ยวกับการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกน้ัน  เปนการบันทึกคะแนนตามความเห็นของผูตอบ
แบบสอบถาม (Subjective score) โดยใชแบบสอบถามมาตรฐาน Standardised Nordic Questionnaires for
the analysis of musculoskeletal Symptoms (Kuorinka et al., 1987) ซึ่งแสดงในภาคผนวก แบบสอบถามน้ี
แบงออกเปน 5 สวนดังน้ี
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สวนที่ 1 เปนการสอบถามเกี่ยวกับความเจ็บปวดหรือไมสบายตามบริเวณตางๆของรางกาย
ดังแสดงในภาพ 3.1

ภาพ 3.1 แสดงบริเวณตางๆที่เกิดการเจ็บปวดหรือไมสบาย

สวนที่ 2 เปนการสอบถามเกี่ยวกับความเจ็บปวดหรือไมสบายบริเวณหลังสวนลาง ดังแสดง
ในภาพ 3.2

ภาพ 3.2 แสดงการเจ็บปวดหรือไมสบายบริเวณหลังสวนลาง
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สวนที่ 3 เปนการสอบถามเกี่ยวกับความเจ็บปวดหรือไมสบายบริเวณคอ ดังแสดงในภาพ 3.3

ภาพ 3.3 แสดงการเจ็บปวดหรือไมสบายบริเวณคอ

สวนที่ 4 เปนการสอบถามเกี่ยวกับความเจ็บปวดหรือไมสบายบริเวณไหล ดังแสดงในภาพ 3.4

ภาพ 3.4 แสดงการเจ็บปวดหรือไมสบายบริเวณไหล

3.3 การวิเคราะหขอมูล
การวิเคราะหขอมูลทางสถิติน้ันทําไดโดยการนับความถี่และคํานวณรอยละ จากน้ันแสดงผล

ดวยกราฟ



บทที่ 4
ผลการวิเคราะหขอมูล

ในบทน้ีเปนการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลโดยแบงออกเปนสวนดังน้ี 1) ขอมูลเกี่ยวกับผู
ขับรถแท็กซี่ 2) ความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง 3) ความเจ็บปวดบริเวณคอ 4) ความเจ็บปวด
บริเวณไหล 5) การใชงานอุปกรณตางๆ ของรถแท็กซี่ 6) ความสะดวกสบายและปลอดภัยในการ
ใชงานรถแท็กซี่ 7) ความตองการของผูใชงานหรือคนขับรถแท็กซี่ และ 8) การใชอุปกรณตางๆ ใน
การขับรถแท็กซี่

4.1 ขอมูลเกี่ยวกับผูขับรถแท็กซี่
จากการเก็บขอมูลกลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซี่จํานวนทั้งหมด 382 คน พบวาขอมูลที่สมบูรณมี

จํานวน 363 ชุด จึงใชขอมูลของผูขับรถแท็กซี่ 363 คนในงานวิจัยน้ี จากจํานวนดังกลาวพบวาผูขับ
รถแท็กซี่เปนเพศหญิงจํานวน 12 คน (รอยละ 3.3) และเปนเพศชายจํานวน 351 คน (รอยละ 96.7)
โดยมีอายุเฉลี่ย 43.87 ป ทั้งน้ีผูที่มีอายุนอยที่สุด คือ 22 ป และผูที่มีอายุมากที่สุด คือ 70 ป มีความสูง
โดยเฉลี่ยคือ 167.39 เซนติเมตร โดยความสูงนอยที่สุด คือ 107 เซนติเมตร  และความสูงมากที่สุด คือ
190 เซนติเมตร นํ้าหนักเฉลี่ยของผูขับรถแท็กซี่เทากับ 63.92 เซนติเมตร ทั้งน้ีผูที่มีนํ้าหนักนอยที่สุด
คือ 42 กิโลกรัมและ มีนํ้าหนักมากที่สุด คือ 98 กิโลกรัม (ตาราง 4.1)

ตาราง 4.1 คุณลักษณะทางกายภาพของผูขับรถแท็กซี่

จากการสอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนตัวพบวา มีผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีสถานภาพเปนโสด
โดยมีสถานภาพโสดเปนจํานวน 58 คน (รอยละ 16 ) และ ผูที่สมรสแลวเปนจํานวน 305 คน(รอยละ
84 ) ภูมิลําเนาเดิมของผูขับรถแท็กซี่เปนดังน้ีคือ ภาคเหนือ 33 คน (รอยละ 9.1) ภาคกลาง 118 คน
(รอยละ 32.5) ภาคอีสาน 195 คน (รอยละ 53.7) ภาคใต 3 คน (รอยละ 0.8) ภาคตะวันออก คือ 14
คน (รอยละ 3.9) ดังภาพ 4.1 ซึ่งเห็นไดชัดเจนวาผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมาจากภาคอีสาน

รายการ คาเฉลี่ย ความแปรปรวน สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน คาสูงสุด คาตํ่าสุด
อายุ (ป) 43.87 79.702 8.928 70 22
ความสูง(ซม.) 167.39 54.389 7.375 190 107
นํ้าหนัก (กก.) 63.92 90.256 9.500 98 42
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กราฟแสดงจํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซ่ีแยกตามภูมิลําเนาเดิม

9.10%

32.50%
53.70%

3.90%0.80% ภาคเหนือ

ภาคกลาง

ภาคอีสาน

ภาคใต

ภาคตะวันออก

ภาพ 4.1 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่แยกตามภูมิลําเนาเดิม
อาชีพที่เคยทํามากอนหรือทําควบคูกับการขับรถแท็กซี่ประกอบดวย อาชีพรับจางจํานวน

144 คน (รอยละ39.7) อาชีพทําการเกษตรจํานวน 68 คน (รอยละ18.7) อาชีพคาขายจํานวน 29 คน
(รอยละ8) อาชีพรับราชการจํานวน 13 คน (รอยละ3.6) และ อาชีพอ่ืน ๆ จํานวน 109 คน (รอยละ30)
ดังแสดงในภาพ 4.2

กราฟแสดงจํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่แยกตามอาชีพที่เคย
ทํามากอนหรือทําควบคูกับการขับรถแท็กซี่

39.70%

18.70%
8.00%

3.60%

30.00%
ร ับจาง

ทําการเกษตร

คาขาย

รับราชการ

อาชีพอื่นๆ

ภาพ 4.2 จํานวนรอยละผูขับรถแท็กซี่แยกตามอาชีพที่เคยทํามากอนหรือทําควบคูกับการขับรถแท็กซี่

นอกจากน้ีจากการสํารวจยังพบวาโรคที่ผูขับรถแท็กซี่เคยเปนกอนที่จะมาขับรถแท็กซี่ พบวา
โรคภูมิแพ 7 คน (รอยละ1.9) โรคกระเพาะ 5 คน (รอยละ1.4) โรคเบาหวาน 4 คน (รอยละ1.1) โรค
ปวดหัวและไมเกรน 2 คน (รอยละ0.6) และ อ่ืน ๆ 345 คน (รอยละ95) สวนความถนัดของมือ พบวา
มีผูถนัดมือขวา 318 คน (รอยละ87.6) และถนัดมือซาย 45 คน (รอยละ12.4)
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จากการสอบถามเกี่ยวกับประสบการณการขับรถแท็กซี่ พบวา ในดานประเภทความเปน
เจาของรถ ปรากฏวาเปนแท็กซี่สวนบุคคล 221 คน (รอยละ60.9) แท็กซี่เชา 142 คน (รอยละ39.1)
ดังแสดงในภาพ 4.3

กราฟแสดงจํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซ่ีแยกตามความเปน
เจาของรถ

60.90%

39.10% แท็กซี่สวนบุคคล

แท็กซี่เชา

ภาพ 4.3 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่แยกตามความเปนเจาของรถ

ตาราง 4.2 แสดงใหเห็นวา ผูขับรถแท็กซี่มีประสบการณโดยเฉลี่ย 7.26 ป  ทั้งน้ีผูที่มี
ประสบการณนอยที่สุด คือ 1 ป และ มีประสบการณมากที่สุด คือ 40 ป เมื่อสอบถามเกี่ยวกับ
ระยะเวลาในการขับรถ พบวา ระยะเวลาเฉลี่ยในการขับรถแตละวันเทากับ 12.34 ชั่วโมง ระยะเวลาที่
นอยที่สุดในการขับรถในแตละวันคือ 5 ชั่วโมง และระยะเวลาที่มากที่สุดในการขับรถในแตละวันคือ
24 ชั่วโมง นอกจากน้ียังพบวาจํานวนวันทํางานขับรถแท็กซี่ใน 1 อาทิตย เทากับ 6.79 วันโดยเฉลี่ย
จํานวนวันทํางานนอยที่สุด คือ 1 วัน จํานวนวันทํางานที่มากที่สุด คือ 7 วัน จะเห็นไดวาการทํางาน
ขับรถแท็กซี่เปนการทํางานระยะเวลานานในแตละวันและถูกจํากัดดวยพื้นที่ในรถ ซึ่งจะสงผลใหผู
ขับรถคงทาทางในการทํางานเดิมๆ และเปลี่ยนอิริยาบถไดยาก เมื่อตองทํางานทุกวันก็จะยิ่งเพิ่ มความ
เสี่ยงตอการบาดเจ็บกระดูกและกลามเน้ือสวนเดิมมากขึ้น จากการวิเคราะหสหสัมพันธพบวา ความ
เจ็บปวดบริเวณหลังสวนลางมีความสัมพันธกับระยะเวลาในการขับรถแตละวันอยางมีนัยสําคัญ
(Pearson Correlation = 0.128)
ตาราง 4.2 ระยะเวลาในการทํางานของผูขับรถแท็กซี่

รายการ คาเฉลี่ย ความแปรปรวน สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน คาสูงสุด คาตํ่าสุด
ประสบการณ (ป) 7.26 29.282 5.411 40 1
ระยะเวลาในการขับรถ
แตละวัน (ชม.)

12.34 10.055 3.171 24 5

จํานวนวันทํางาน (วัน) 6.79 0.527 0.726 7 1
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ผลการสอบถามเกี่ยวกับความถี่ในการชวยยกสัมภาระของผูโดยสารในแตละวัน มีดังน้ี ผูที่
ไมเคยยกสัมภาระเลยมีจํานวน 57 คน (รอยละ15.7) ผูที่ยกสัมภาระ 1-2 คร้ังตอวันมีจํานวน 196 คน
(รอยละ54) ผูที่ยกสัมภาระ 3-4 คร้ังตอวันมีจํานวน 88 คน (รอยละ24.2) ผูที่ยกสัมภาระต้ังแต 5 คร้ัง
ขึ้นไปตอวันมีจํานวน 22 คน (รอยละ6.1) จากการวิเคราะหสหสัมพันธพบวา ความเจ็บปวดบริเวณ
เขาและขอเทามีความสัมพันธกับความถี่ในการชวยยกสัมภาระของผูโดยสารในแตละวันอยางมี
นัยสําคัญ โดยมีคา Pearson Correlation เทากับ 0.200 และ 0.116 ตามลําดับ

กราฟแสดงผลการสอบถามเกี่ยวกับความถี่ในการชวยยก
สัมภาระของผูโดยสารในแตละวัน

15.70%

54.00%

24.20%

6.10%
ไมเคยยกสัมภาระเลย

ยกสัมภาระ 1-2 ครั้ง
ตอวัน
ยกสัมภาระ 3-4 ครั้งตอ

ยกสัมภาระต้ังแต 5
ครั้งขึ้นไปตอวัน

ภาพ 4.4 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่ในการชวยยกสัมภาระของผูโดยสารในแตละวัน

เมื่อสอบถามเกี่ยวกับความถี่ของการหลับในรถขณะพักในแตละวัน พบวา ผูที่ไมเคยหลับ
ในรถเลยมีจํานวน 175 คน (รอยละ48.2) ผูที่หลับในรถ 1-2 คร้ังตอวันมีจํานวน 175 คน (รอยละ
48.2) ผูที่หลับในรถ 3-4 คร้ังตอวันมีจํานวน 9 คน (รอยละ2.5) ผูที่หลับในรถต้ังแต 5 คร้ังขึ้นไปตอ
วันมีจํานวน 4 คน (รอยละ1.1)
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ภาพ 4.5 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่ของการหลับในรถขณะพักในแตละวัน

จากการสอบถามเกี่ยวกับความถี่การเกิดเหตุอาชญากรรมในแตละป ผลเปนดังน้ี จํานวนผูที่
ไมเคยเกิดเหตุอาชญากรรมเลยเทากับ 331 คน (รอยละ91.2) จํานวนผูที่เกิดเหตุอาชญากรรม 1-2 คร้ัง
ตอปเทากับ 28 คน (รอยละ7.7) จํานวนผูที่เกิดเหตุอาชญากรรม 3-4 คร้ังตอปเทากับ 3 คน (รอยละ
0.8) และจํานวนผูที่เกิดเหตุอาชญากรรมต้ังแต 5 คร้ังตอปขึ้นไปเทากับ 1 คน (รอยละ0.3)

ตาราง 4.3 ความถี่การเกิดเหตุอาชญากรรมในแตละป

จากการสอบถามเกี่ยวกับความถี่ในการสูบบุหร่ีในแตละวันของผูขับรถแท็กซี่ ผลเปนดังน้ี
ไมสูบบุหร่ีเลยเทากับ 217 คน (รอยละ59.8) สูบบุหร่ี 1-2 มวนตอวันเทากับ 22 คน (รอยละ6.1)
สูบบุหร่ี 3-4 มวนตอวันเทากับ 25 คน (รอยละ6.9) สูบบุหร่ีต้ังแต 5 มวนขึ้นไปตอวันเทากับ
99 คน (รอยละ27.3)

การเกิดอาชญากรรม จํานวน (คน) รอยละ
ไมเคย 331 91.2
1-2 คร้ัง/ป 28 7.7
3-4 คร้ัง/ป 3 0.8
5 คร้ังขึ้นไป 1 0.3
รวม 363 100

กราฟแสดงผลการสอบถามเกี่ยวกับความถี่ของการหลับในรถขณะ
พักในแตละวัน

48.20%
1.10%2.50%

ไมเคยหลับในรถเลย

หลับในรถ 1-2
คร้ังตอวัน

หลับในรถ 3-4
คร้ังตอวัน

หลับในรถต้ังแต
5 คร้ังขึ้นไปตอ
วัน

48.20%
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ตาราง 4.4 ความถี่ในการสูบบุหร่ีในแตละวันของผูขับรถแท็กซี่

ผลการสํารวจในดานการออกกําลังกายในแตละสัปดาห พบวา ไมออกกําลังกายเลยจํานวน
214 คน (รอยละ59) ออกกําลังกาย 1 วันจํานวน 63 คน (รอยละ17.4) ออกกําลังกาย 2 วันจํานวน
45 คน (รอยละ12.4) และออกกําลังกาย 3 วันจํานวน 41 คน (รอยละ11.3) ผลการสํารวจเกี่ยวกับ
สภาพการจราจรในพื้นที่ที่ขับรถแท็กซี่ เปนดังน้ี พื้นที่ที่ขับรถแท็กซี่มีการจราจรติดขัดมากจํานวน
155 คน (รอยละ42.7) พื้นที่ที่ขับรถแท็กซี่มีการจราจรติดขัดปานกลางจํานวน 191 คน (รอยละ52.6)
พื้นที่มีการจราจรติดขัดนอยจํานวน 16 คน (รอยละ 4.4) และพื้นที่การจราจรไมติดขัดเลยจํานวน 1
คน (รอยละ0.3) นอกจากน้ีในสวนของสภาพพื้นผิวถนนในการขับรถแท็กซี่ พบวาเปนดังน้ี บริเวณ
ที่ขับรถแท็กซี่เปนถนนลูกรังจํานวน 2 คน (รอยละ0.6) บริเวณที่ขับรถแท็กซี่เปนถนนลาดยาง
271 คน (รอยละ74.7) บริเวณที่ขับรถแท็กซี่เปนถนนคอนกรีต 90 คน (รอยละ24.8)

ตาราง 4.5 ผลการสํารวจในดานการออกกําลังกายในแตละสัปดาห

4.2 ความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง
จากการสํารวจพบวา มีผูที่ไมเคยเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง จํานวน 105 คน (รอยละ 28.9)

และ ผูที่เคยเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง  จํานวน 258 คน (รอยละ 71.1) เมื่อสอบถามเกี่ยวกับการ
รักษาการบาดเจ็บบริเวณหลังสวนลางน้ีพบวา มีผูที่ตองพักรักษาตัวอยูที่โรงพยาบาล เพราะปญหา

การสูบบุหร่ี จํานวน (คน) รอยละ
ไมสูบ 217 59.8
1-2 มวน/วัน 22 6.1
3-4 มวน/วัน 25 6.9
5 มวนขึ้นไป 99 27.3
รวม 363 100

การออกกําลังกาย จํานวน (คน) รอยละ
ไมออกกําลังกายเลย 214 59
ออกกําลังกาย 1 วัน 63 17.4
ออกกําลังกาย 2 วัน 45 12.3
ออกกําลังกาย 3 วัน 41 11.3
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หลังสวนลาง  จํานวน 27 คน (รอยละ 7.4) และ มีผูที่ไมเคยพักรักษาตัวอยูที่โรงพยาบาล เพราะปญหา
หลังสวนลางเลย  จํานวน 336 คน (รอยละ 92.6) เมื่อวิเคราะหเกี่ยวกับผลกระทบของการบาดเจ็บ
บริเวณหลังสวนลาง ปรากฏวา มีผูที่เคยเปลี่ยนงานหรือหนาที่เพราะปญหาหลังสวนลาง จํานวน 22
คน (รอยละ 6.1) และมีผูที่ไมเคยเปลี่ยนงานเพราะปญหาหลังสวนลาง  จํานวน 341 คน (รอยละ 93.9)
ในสวนของระยะเวลาที่ผูขับแท็กซี่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางพบวา ผูที่มีปญหาบริเวณหลัง
สวนลางเปนเวลา 1-7 วัน มีจํานวน 111 คน (รอยละ 30.6) ผูที่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางเปนเวลา
8-30 วันมีจํานวน 37 คน (รอยละ 10.2) ผูที่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางเปนเวลามากกวา 30 วัน
(แตไมทุกวัน) มีจํานวน 60 คน (รอยละ 16.5) ผูที่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางเปนประจําทุกวันมี
จํานวน 48 คน (รอยละ 13.2) และผูที่ไมมีปญหาบริเวณหลังสวนลางเลยมีจํานวน 107 คน(รอยละ
29.5) เมื่อสํารวจเกี่ยวกับการทํากิจกรรมพบวา ปญหาการเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลางทําใหมีผูที่ลด
กิจกรรมตางๆ ลง จํานวน 28 คน (รอยละ7.7) และมีผูที่ไมไดลดกิจกรรมตางๆ ลงมีจํานวน 335
คน (รอยละ92.3) ในชวงระยะเวลาที่ผานมา ผูที่เคยไปพบแพทยหรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหา
เกี่ยวกับหลังสวนลางมีจํานวน 46 คน(รอยละ12.7) และผูที่ไม เคยไปพบแพทยหรือนัก
กายภาพบําบัดเพราะปญหาดังกลาวมีจํานวน 317 คน (รอยละ87.3) นอกจากน้ีผูที่เคยมีปญหาบริเวณ
หลังสวนลางในระยะเวลา 7 วันกอนการตอบแบบสํารวจ มีจํานวน 140 คน(รอยละ38.6) และมีผูที่ไม
เคยมีปญหาบริเวณหลังสวนลางในระยะเวลา 7 วันกอนการตอบแบบสํารวจมีจํานวน 223 คน (รอย
ละ61.4) จากการวิเคราะหสหสัมพันธพบวา ความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลางมีความสัมพันธกับ
ระยะเวลาในการทํางานอยางมีนัยสําคัญ (Pearson Correlation = 0.128)

กราฟแสดงผลจากการสํารวจความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง

28.90%

71.10%

ไมเคยเจ็บปวดบริเวณ
หลังสวนลาง

เคยเจ็บปวดบริเวณ
หลังสวนลาง

ภาพ 4.6 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่ของความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง
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ตาราง 4.6 ผลการสํารวจระยะเวลาที่ผูขับแท็กซี่มีปญหาบริเวณหลังสวนลาง

4.3 ความเจ็บปวดบริเวณคอ
ผลการสํารวจความเจ็บปวดบริเวณคอปรากฏวา มีผูที่ไมเคยเจ็บปวดบริเวณคอจํานวน 157

คน (รอยละ 43.3) และ ผูที่เคยเจ็บปวดบริเวณดังกลาวจํานวน 206 คน (รอยละ 56.7) ในจํานวน
ผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด มีผูที่เคยเจ็บปวดบริเวณคอเน่ืองจากเกิดอุบัติเหตุบริเวณคอจํานวน 26
คน (รอยละ 7.2) และ มีผูที่ไมเคยเจ็บปวดบริเวณคอเน่ืองจากเกิดอุบัติเหตุบริเวณคอ จํานวน 337
คน (รอยละ 92.8) จากการสอบถามเกี่ยวกับการเปลี่ยนงาน พบวา มีผูที่เคยเปลี่ยนงานหรือหนาที่
เพราะปญหาการเจ็บปวดบริเวณคอจํานวน 7 คน (รอยละ 1.9) และ ผูที่ไมเคยเปลี่ยนงานหรือหนาที่
เพราะปญหาการเจ็บปวดบริเวณคอจํานวน 356 คน (รอยละ 98.1) ในดานระยะเวลาที่ผูขับแท็กซี่มี
ปญหาบริเวณคอ พบวา ผูที่มีปญหาบริเวณคอ เปนเวลา 1-7 วันมีจํานวน 75 คน (รอยละ 20.7) ผูที่มี
ปญหาบริเวณคอเปนเวลา 8-30 วัน มีจํานวน 43 คน (รอยละ 11.8) ผูที่มีปญหาบริเวณคอ เปนเวลา
มากกวา 30 วัน (แตไมทุกวัน) มีจํานวน 63 คน (รอยละ 17.4) ผูที่มีปญหาบริเวณคอเปนประจําทุก
วันมีจํานวน 20 คน (รอยละ 5.5) และผูที่ไมมีปญหาบริเวณคอเลยมีจํานวน 162 คน (รอยละ 44.6)
ปญหาการเจ็บปวดบริเวณคอทําใหมีผูที่ลดกิจกรรมตางๆ ลงจํานวน 21 คน (รอยละ 5.8) และ มีผูที่
ไมไดลดกิจกรรมตางๆ ลงมีจํานวน 342 คน (รอยละ 94.2) ในชวงระยะเวลาที่ผานมา มีผูที่เคยไป
พบแพทย หรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหาเกี่ยวกับบริเวณคอจํานวน 19 คน (รอยละ 5.2) และ มี
ผูที่ไมเคยไปพบแพทยหรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหาดังกลาวจํานวน 344 คน (รอยละ 94.8)
นอกจากน้ียังพบวา ผูที่เคยมีปญหาบริเวณคอในระยะเวลา 7 วันกอนการตอบแบบสอบถาม มีจํานวน
124 คน (รอยละ 34.2) และ ผูที่ไมเคยมีปญหาบริเวณคอในระยะเวลา 7 วัน กอนการตอบ
แบบสอบถามมีจํานวน 239 คน (รอยละ 65.8)

ระยะเวลาท่ีผูขับแท็กซี่มีปญหา จํานวน (คน) รอยละ
ผูที่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางเปนเวลา 1-7 วัน 111 30.6
ผูที่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางเปนเวลา 8-30 วัน 37 10.2
ผูที่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางเปนเวลามากกวา 30 วัน (แตไมทุกวัน) 60 16.5
ผูที่มีปญหาบริเวณหลังสวนลางเปนประจําทุกวัน 48 13.2
ผูที่ไมมีปญหาบริเวณหลังสวนลางเลย 107 29.5
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กราฟแสดงผลการสํารวจความเจ็บปวดบริเวณคอ

56.70%

43.30% ผูท่ีไมเคยเจ็บปวด
บริเวณคอ

เคยเจ็บปวดบริเวณ
คอ

ภาพ 4.7 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่ของความเจ็บปวดบริเวณคอ

ตาราง 4.7 ผลการสํารวจระยะเวลาที่ผูขับแท็กซี่มีปญหาบริเวณคอ
ระยะเวลาท่ีผูขับแท็กซี่มีปญหาบริเวณคอ จํานวน (คน) รอยละ

ผูที่มีปญหาบริเวณคอ เปนเวลา 1-7 วัน 75 20.7
ผูที่มีปญหาบริเวณคอเปนเวลา 8-30 วัน 43 11.8
ผูที่มีปญหาบริเวณคอ เปนเวลามากกวา 30 วัน (แตไมทุกวัน) 63 17.4
ผูที่มีปญหาบริเวณคอเปนประจําทุกวัน 20 5.5
ผูที่ไมมีปญหาบริเวณคอเลย 162 44.6

4.4 ความเจ็บปวดบริเวณไหล
จากการวิเคราะหผลเกี่ยวกับความเจ็บปวดบริเวณไหล พบวา มีผูที่ไมเคยเจ็บปวดบริเวณ

ไหล  จํานวน 239 คน (รอยละ 65.8) และ ผูที่เคยเจ็บปวดบริเวณไหลจํานวน 124 คน (รอยละ
34.2) จากผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด มีผูที่เคยเจ็บปวดบริเวณไหล เน่ืองจากเกิดอุบัติเหตุบริเวณ
ไหล ดังน้ี ผูที่มีปญหาบริเวณไหลขางขวามีจํานวน 12 คน (รอยละ 3.3) ผูที่มีปญหาบริเวณไหล
ขางซายมีจํานวน 5 คน (รอยละ 1.4) ผูที่มีปญหาบริเวณไหลทั้ง 2 ขาง มีจํานวน 14 คน (รอยละ
3.9) และ ผูที่ไมเคยเจ็บปวดบริเวณไหลมีจํานวน 332 คน (รอยละ 91.5) จากการสอบถามเกี่ยวกับ
การเปลี่ยนงานพบวา มีผูที่เคยเปลี่ยนงานหรือหนาที่เพราะปญหาการเจ็บปวดบริเวณไหล  จํานวน
13 คน (รอยละ 3.6) และ ผูที่ไมเคยเปลี่ยนงานหรือหนาที่เพราะ ปญหาดังกลาว จํานวน 350 คน
(รอยละ 96.4) จากการสํารวจเกี่ยวกับความเจ็บปวดบริเวณไหลที่เคยเกิดขึ้นในอดีต พบวา ผูที่เคยมี
ปญหาบริเวณไหลขางขวามีจํานวน 28 คน (รอยละ 7.7) ผูที่เคยมีปญหาบริเวณไหลขางซายมี
จํานวน 19 คน (รอยละ 5.2) ผูที่เคยมีปญหาบริเวณไหลทั้ง 2 ขางมีจํานวน 44 คน (รอยละ 12.1)
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และผูที่ไมเคยมีปญหาบริเวณไหลมีจํานวน 272 คน (รอยละ 74.9 ) สวนระยะเวลาของอาการ
เจ็บปวดบริเวณไหลน้ัน พบวา ผูที่มีปญหาบริเวณไหล เปนเวลา 1-7 วันมีจํานวน 293 คน (รอยละ
80.7) ผูที่มีปญหาบริเวณไหลเปนเวลา 8-30 วันมีจํานวน 28 คน (รอยละ7.7) ผูที่มีปญหาบริเวณ
ไหล เปนเวลามากกวา 30 วัน (แตไมทุกวัน) มีจํานวน 31 คน (รอยละ 8.5 ) ผูที่มีปญหาบริเวณไหล
เปนประจําทุกวันมีจํานวน 11 คน (รอยละ 3 ) สวนผลของการเจ็บปวดบริเวณไหลน้ัน ทําใหมีผูที่
ลดกิจกรรมตางๆ ลงจํานวน 18 คน (รอยละ 5 ) และมีผูที่ไมไดลดกิจกรรมตางๆ ลง จํานวน 345 คน
(รอยละ 95) ในชวงระยะเวลาที่ผานมา มีผูที่เคยไปพบแพทย หรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหา
เกี่ยวกับบริเวณไหล มีจํานวน 15 คน (รอยละ4.1)  ) และ มีผูที่ไมเคยไปพบแพทยหรือนัก
กายภาพบําบัด เพราะปญหาดังกลาวน้ีมีจํานวน 348 คน (รอยละ 95.9) นอกจากน้ียังพบวา ผูที่เคยมี
ปญหาบริเวณไหลในระยะเวลา 7 วันกอนตอบแบบสอบถาม มีจํานวน 58 คน (รอยละ 16) และ ผู
ที่ไมเคยมีปญหาบริเวณไหลในระยะเวลา 7 วันกอนตอบแบบสอบถาม มีจํานวน 305 คน (รอยละ 84)

ก ราฟแสดงผลเก ี่ย วก ับ ความ เจ ็บ ป วดบ ร ิเวณ ไหล

65.80%

34.20% ผ ูท ี่ไม เคยเจ ็บปวด
บร ิเวณ ไหล 

ผ ูท ี่เค ยเจ ็บปวด
บร ิเวณ ไหล 

ภาพ 4.8 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่ของความเจ็บปวดบริเวณไหล

กราฟแสดงผลผูที่ เคยเจ็บปวดบริเวณไหล เน่ืองจากเกิด
อุบัติเหตุบริเวณไหล

91.41%

3.90%
1.40%3.30% ผูท่ีมีปญหาบริเวณ

ไหลขางขวา

ผูท่ีมีปญหาบริเวณ
ไหลขางซาย

ผูท่ีมีปญหาบริเวณ
ไหลท้ัง 2 ขาง

ผูท่ีไมเคยเจ็บปวด
บริเวณไหล

ภาพ 4.9 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่ที่เคยเจ็บปวดบริเวณไหล จากเกิดอุบัติเหตุบริเวณไหล
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ตาราง 4.8 ผลการสํารวจระยะเวลาของอาการเจ็บปวดบริเวณไหล
ระยะเวลาของอาการเจ็บปวดบริเวณไหล จํานวน (คน) รอยละ

ผูที่มีปญหาบริเวณไหล เปนเวลา 1-7 วนั 293 80.7
ผูที่มีปญหาบริเวณไหลเปนเวลา 8-30 วัน 28 7.7
ผูที่มีปญหาบริเวณไหล เปนเวลามากกวา 30 วัน (แตไมทุกวัน) 31 8.6
ผูที่มีปญหาบริเวณไหลเปนประจําทุกวัน 11 3

4.5 การใชงานอุปกรณตางๆ ของรถแท็กซี่
พวงมาลัย จากการสํารวจเกี่ยวกับความสะดวกในการใชพวงมาลัย พบวา ผูที่มีความสะดวกนอยใน
การใชพวงมาลัยมีจํานวน 59 คน (รอยละ 16.3) สะดวกปานกลางมีจํานวน 221 คน (รอยละ 16.3)
และ สะดวกมากมีจํานวน 83 คน (รอยละ 22.9) จากการสอบถามในเร่ืองของความแข็งของ
พวงมาลัย พบวา ผูที่เห็นวาพวงมาลัยมีความแข็งนอยมีจํานวน 58 คน (รอยละ 16.0) พวงมาลัยมี
ความแข็งปานกลาง จํานวน 284 คน (รอยละ 78.2) และ พวงมาลัยมีความแข็งมาก จํานวน 21 คน
(รอยละ 5.8) นอกจากน้ียังพบวา เมื่อใชพวงมาลัยแลว มีผูที่มีอาการปวดเมื่อยนอย จํานวน 127 คน
(รอยละ 35.0) มีอาการปวดเมื่อย ปานกลางจํานวน 221 คน (รอยละ 60.9) และมีอาการปวดเมื่อยมาก
จํานวน 15 คน (รอยละ4.1 )

กราฟแสดงผลจากการสํารวจเกี่ยวกับความสะดวกในการใชพวงมาลัย

60.90%

4.10%
35.00% ผูท่ีมีอาการปวด

เม่ือยนอย

มีอาการปวดเม่ือย
ปานกลาง

มีอาการปวดเม่ือยมาก

ภาพ 4.10 จํานวนรอยละเกี่ยวกับความสะดวกในการใชพวงมาลัยของผูขับรถแท็กซี่

คันเรง ผลการสํารวจความสะดวกในการใชคันเรง ปรากฏวา ผูที่ใชคันเรงแลวพบวามีความสะดวก
นอยมีจํานวน 19 คน (รอยละ 5.2) สะดวกปานกลางมีจํานวน 255 คน (รอยละ 70.2) และ สะดวก
มาก มีจํานวน 89 คน (รอยละ 24.5) ในสวนของความแข็งของคันเรงน้ัน ผลการสํารวจพบวา ผูที่
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มีความเห็นวาคันเรงมีความแข็งนอยมีจํานวน 56 คน (รอยละ 15.4) คันเรงมีความแข็งปานกลาง มี
จํานวน 261 คน (รอยละ 71.9) และ คันเรงมีความแข็งมากมีจํานวน 46 คน (รอยละ 12.7)
นอกจากน้ียังพบวา เมื่อใชคันเรงแลว ผูมีอาการปวดเมื่อยเพียงเล็กนอยมีจํานวน 112 คน (รอยละ
30.9) ผูมีอาการปวดเมื่อยปานกลางจํานวน 219 คน (รอยละ 60.3) และ ผูมีอาการปวดเมื่อยมากมี
จํานวน 32 คน (รอยละ8.8 )

กราฟแสดงผลการสํารวจความสะดวกในการใชคันเรง

60.30%

8.80%
30.90% ผูมีอาการปวด

เม่ือยเพียงเล็กนอย
ผูมีอาการปวด
เม่ือยปานกลาง

ผูมีอาการปวด
เม่ือยมาก

ภาพ 4.11 จํานวนรอยละเกี่ยวกับความสะดวกในการใชคันเรงของผูขับรถแท็กซี่

เบรก จากการสอบถามเกี่ยวกับความสะดวกในการใชเบรก พบวา ผูที่ใชเบรกแลวพบวามีความ
สะดวกนอยมีจํานวน 23 คน (รอยละ 6.3) สะดวกปานกลางมีจํานวน 217 คน (รอยละ 59.8) และ
สะดวกมากมีจํานวน 123 คน (รอยละ 33.9) เมื่อสอบถามเกี่ยวกับความแข็งของเบรก   พบวา ผูที่ใช
เบรกที่มีความแข็งนอยมีจํานวน 56 คน (รอยละ 15.4) เบรกที่มีความแข็งปานกลางมีจํานวน 268
คน (รอยละ 73.8) และ เบรกที่มีความแข็งมากมีจํานวน 39 คน (รอยละ 10.7 ) นอกจากน้ียังพบวา
เมื่อใชเบรกแลว มีผูที่มีอาการปวดเมื่อยเล็กนอยเปนจํานวน 117 คน (รอยละ 32.2) มีอาการปวด
เมื่อยปานกลางเปนจํานวน 210 คน (รอยละ 57.9) และ มีอาการปวดเมื่อยมากเปนจํานวน 36 คน
(รอยละ 9.9 )
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กราฟแสดงผลจากการสอบถามเกี่ยวกับความสะดวกในการใชเบรก

32.20%

57.90%

9.90% ผูท่ีมีอาการปวด
เม่ือยเล็กนอย

ผูท่ีมีอาการปวด
เม่ือยปานกลาง

ผูท่ีมีอาการปวด
เม่ือยมาก

ภาพ 4.12 จํานวนรอยละเกี่ยวกับความสะดวกในการใชเบรกของผูขับรถแท็กซี่

คลัทช ผลการสํารวจความสะดวกในการใชคลัทช เปนดังน้ี ผูที่มีความสะดวกนอยในการใชคลัชท มี
จํานวน 37 คน (รอยละ 10.2) สะดวกปานกลางมีจํานวน 230 คน (รอยละ 63.4) และ สะดวกมาก
มีจํานวน 96 คน (รอยละ 26.4) ในการสอบถามเกี่ยวกับความแข็งของคลัทช พบวา ผูที่พบวาคลัทช
มีความแข็งนอยมีจํานวน 77 คน (รอยละ 21.2) คลัทชมีความแข็งปานกลางมีจํานวน 211 คน (รอย
ละ 58.1) และ คลัทชมีความแข็งมาก มีจํานวน 75 คน (รอยละ 20.7 ) สวนอาการปวดเมื่อยเมื่อ
ใชคลัทชแลวน้ัน ผูที่มีอาการปวดเมื่อยเล็กนอยมีจํานวน 108 คน (รอยละ 29.8) มีอาการปวดเมื่อย
ปานกลางมีจํานวน 185 คน (รอยละ 51.0) และมีอาการปวดเมื่อยมากมีจํานวน 70 คน (รอยละ 19.3 )

กราฟแสดงผลการสํารวจความสะดวกในการใชคลัทช

29.77%

50.95%

19.28% ผูท่ีมีอาการปวด
เม่ือยเล็กนอย

มีอาการปวดเม่ือย
ปานกลาง

มีอาการปวดเม่ือยมาก

ภาพ 4.13 จํานวนรอยละเกี่ยวกับความสะดวกในการใชคลัทชของผูขับรถแท็กซี่
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เกียร ผลการวิเคราะหเกี่ยวกับความสะดวกในการใชเกียร พบวา ผูที่ใชโดยมีความสะดวกนอยมี
จํานวน 31 คน (รอยละ 8.5) สะดวกปานกลางมีจํานวน 187 คน (รอยละ 51.5) และ สะดวกมาก
มีจํานวน 145 คน (รอยละ 39.9) ผลการสํารวจความแข็งของเกียร พบวา ผูที่เห็นวาเกียรมีความ
แข็งนอยมีจํานวน 65 คน (รอยละ 17.9) เกียรมีความแข็งปานกลางมีจํานวน 232 คน (รอยละ 63.9)
และ เกียรมีความแข็งมากมีจํานวน 66 คน (รอยละ 18.2 ) นอกจากน้ียังพบวาเมื่อใชเกียรแลว มี
อาการปวดเมื่อยเล็กนอยเปนจํานวน 151 คน (รอยละ 41.6) มีอาการปวดเมื่อยปานกลางเปนจํานวน
183 คน (รอยละ 50.4) และ มีอาการปวดเมื่อยมากเปนจํานวน 29 คน (รอยละ 8.0 )

กราฟแสดงผลการวิเคราะหเกี่ยวกับความสะดวกในการใชเกียร

8.00%

50.40%

41.60% มีอาการปวดเม่ือย
เล็กนอย

มีอาการปวดเม่ือย
ปานกลาง

มีอาการปวดเม่ือยมาก

ภาพ 4.14 จํานวนรอยละเกี่ยวกับความสะดวกในการใชเกียรของผูขับรถแท็กซี่

เบาะน่ัง ผลการสํารวจความสะดวกในการใชเบาะน่ัง แสดงใหเห็นวา มีผูที่มีความสะดวกนอยในการ
ใชเบาะน่ังมีจํานวน 48 คน (รอยละ 13.2) สะดวกปานกลางมีจํานวน 192 คน (รอยละ 52.9) และ
สะดวกมากมีจํานวน 123 คน (รอยละ 33.9) ในการสอบถามผูขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับความแข็งของเบาะ
น่ัง พบวา เบาะน่ังมีความแข็งนอยมีจํานวน 81 คน (รอยละ 22.3) เบาะน่ังมีความแข็งปานกลางมี
จํานวน 214 คน (รอยละ 59.0) และ เบาะน่ังมีความแข็งมากมีจํานวน 68 คน (รอยละ18.7 )
นอกจากน้ียังพบวาเมื่อใชเบาะน่ังแลว มีอาการปวดเมื่อยเล็กนอยมีจํานวน 87 คน (รอยละ 24.0)
อาการปวดเมื่อยปานกลางมีจํานวน 193 คน (รอยละ 53.2) และ อาการปวดเมื่อยมากมีจํานวน 83 คน
(รอยละ22.9 )
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กราฟแสดงผลการสํารวจความสะดวกในการใชเบาะนั่ง

23.98%

53.15%

22.88%
ปวดเม่ือยเล็กนอย

ปวดเม่ือยปานกลาง

ปวดเม่ือยมาก

ภาพ 4.15 จํานวนรอยละเกี่ยวกับความสะดวกในการใชเบาะน่ังของผูขับรถแท็กซี่

พนักพิงหลัง จากการสอบถามผูขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับความสะดวกในการใชพนักพิงหลัง พบวาผูที่
ตอบวามีความสะดวกนอยมีจํานวน 41 คน (รอยละ 11.3) สะดวกปานกลางมีจํานวน 198 คน (รอย
ละ 54.5) และ สะดวกมากมีจํานวน 124 คน (รอยละ 34.2) สวนการสอบถามเกี่ยวกับความแข็งของ
พนักพิงหลังน้ัน ปรากฏวา ผูที่ตอบวาพนักพิงหลังมีความแข็งนอยมีจํานวน 70 คน (รอยละ 19.3)
พนักพิงหลังมีความแข็งปานกลางมีจํานวน 224 คน (รอยละ 61.7) และ พนักพิงหลังมีความแข็งมากมี
จํานวน 69 คน (รอยละ19.0 ) สวนอาการปวดเมื่อยจากการใชพนักพิงหลังน้ัน พบวาเมื่อใชพนักพิง
หลังแลว มีอาการปวดเมื่อยเล็กนอยมีจํานวน 87 คน (รอยละ 24.0) มีอาการปวดเมื่อยปานกลางมี
จํานวน 186 คน (รอยละ 51.2) และมีอาการปวดเมื่อยมากมีจํานวน 90 คน (รอยละ 24.8 )

กราฟแสดงการสอบถามผูขับรถแท็กซ่ีเกี่ยวกับความสะดวกใน
การใชพนักพิงหลัง

24.00%

51.20%

24.80%

ปวดเม่ือยเล็กนอย

ปวดเม่ือยปานกลาง

ปวดเม่ือยมาก

ภาพ 4.16 จํานวนรอยละเกี่ยวกับความสะดวกในการใชพนักพิงหลังของผูขับรถแท็กซี่
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4.6 ความสะดวกสบายและปลอดภัยในการใชงานรถแท็กซี่
จากการสอบถามผูขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับความสะดวกสบายในการขึ้น-ลง รถแท็กซี่ พบวา ผูที่

มีความสะดวกสบายในการขึ้น-ลงมีจํานวน 174 คน (รอยละ 47.9) ผูที่พบวาระยะการขึ้น-ลงน้ันสูง
เกินไป มีจํานวน 70 คน (รอยละ 19.3) ผูที่พบวาระยะการขึ้น-ลงตํ่าเกินไปมีจํานวน 55 คน (รอยละ
15.2) ผูที่พบวาพื้นที่การขึ้น-ลงแคบเกินไปมีจํานวน 63 คน (รอยละ 17.4) และ อ่ืนๆ มีจํานวน 1
คน (รอยละ 0.3) เมื่อสํารวจเกี่ยวกับยี่หอรถ พบวา รถที่นํามาใชงาน เปน รถยี่หอ TOYOTA จํานวน
324 คน (รอยละ 89.3) รถยี่หอ HONDA จํานวน 4 คน (รอยละ 1.1) รถยี่หอ MITSUBISHI
จํานวน 18 คน (รอยละ 5.0) รถยี่หอ NISSAN จํานวน 16 คน (รอยละ 4.4) และ อ่ืน ๆ จํานวน
1 คน (รอยละ 0.3) โดยมีอายุการใชงานของรถ โดยเฉลี่ยเทากับ 4.98 ป  ทั้งน้ีมีอายุการใชงานของ
รถที่นอยที่สุด คือ 1 ป  และอายุการใชงานของรถที่มากที่สุด คือ 15 ป

กราฟแสดงผลการสอบถามผูขับรถแท็กซ่ีเกี่ยวกับความ
สะดวกสบายในการข้ึน-ลง รถแท็กซ่ี

19.28%

17.38% 0.30%

15.18%

47.85%

สะดวกสบายในการ
ข้ึน-ลง
ระยะการข้ึน-ลงน้ัน
สูงเกินไป
ระยะการข้ึน-ลงต่ํา
เกินไป
พื้นท่ีการข้ึน-ลงแคบ
เกินไป
อ่ืนๆ

ภาพ 4.17 จํานวนรอยละของผูขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับความสะดวกสบายในการขึ้น-ลง รถแท็กซี่

4.7 การใชอุปกรณตางๆ ในการขับรถแท็กซี่
จากการสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับ  ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชคันเรง  พบวา ผูที่

เห็นวาระยะหางดังกลาวนอยไป มีจํานวน 24 คน (รอยละ 6.6) ระยะหางดังกลาวพอดี มีจํานวน
316 คน (รอยละ 87.1) และ ระยะหางดังกลาวมากไป มีจํานวน 23 คน (รอยละ 6.3) สวนความคิด
เห็นเกี่ยวกับระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชครัชน้ันผลปรากฏวา ผูที่เห็นวาระยะหางดังกลาว
นอยไป มีจํานวน 27 คน (รอยละ 7.4) ระยะหางดังกลาวพอดี มีจํานวน 295 คน (รอยละ 81.3) และ
ระยะหางดังกลาวมากไป มีจํานวน 41 คน (รอยละ 11.3) สวนความคิดเห็นเกี่ยวกับ ระยะหาง
ระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชเบรก  พบวา ผูที่ตอบวาระยะหางดังกลาวนอยไป มี จํานวน 16 คน
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(รอยละ 4.4) ผูที่ตอบวาระยะหางดังกลาวพอดี มีจํานวน 321 คน (รอยละ 88.4) และ ผูที่ตอบวา
ระยะหางดังกลาวมากไป มีจํานวน 26 คน (รอยละ 7.2) นอกจากน้ีผลการสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับ
ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชเกียร  พบวา ผูที่พบวาระยะหางดังกลาวนอยไป มี จํานวน 29
คน (รอยละ 8.0) ระยะหางดังกลาวพอดี  มีจํานวน 292 คน (รอยละ 80.4) และ ระยะหางดังกลาว
มากไป มีจํานวน 42 คน (รอยละ 11.6) สวนผลการสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับ ระยะหางระหวาง
คนขับรถกับจุดที่ใชกระจกมองหลัง พบวา ผูที่ตอบวาระยะหางดังกลาวนอยไป มีจํานวน 41 คน (รอย
ละ 11.3) ระยะหางดังกลาวพอดี มีจํานวน 279 คน (รอยละ 76.9) และ ระยะหางดังกลาวมากไป มี
จํานวน 43 คน (รอยละ 11.8) ทั้งน้ีจากการสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับระยะหางระหวางคนขับรถ
กับจุดที่ใชพวงมาลัย พบวา ระยะหางดังกลาวนอยไป มีจํานวน 22 คน (รอยละ 6.1) ระยะหาง
ดังกลาวพอดี  มีจํานวน 265 คน (รอยละ 73.0) และ ระยะหางดังกลาวมากไป มีจํานวน 76 คน (รอย
ละ 20.9)

ตาราง 4.9 ผลการสํารวจการใชอุปกรณตางๆในการขับรถแท็กซี่
การใชอุปกรณตางๆในการขับรถแท็กซี่ จํานวน (คน) รอยละ

ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชคันเรง
ผูท่ีเห็นวาระยะหางดังกลาวนอยไป 24 6.60
ระยะหางดังกลาวพอดี 316 87.10
ระยะหางดังกลาวมากไป 23 6.30
ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชครัทช
ผูท่ีเห็นวาระยะหางดังกลาวนอยไป 27 7.40
ระยะหางดังกลาวพอดี 295 81.30
ระยะหางดังกลาวมากไป 41 11.30
ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชเบรก
ผูท่ีตอบวาระยะหางดังกลาวนอยไป 16 4.40
ผูท่ีตอบวาระยะหางดังกลาวพอดี 321 88.40
ผูท่ีตอบวาระยะหางดังกลาวมากไป 26 7.20
ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชเกียร
ผูท่ีพบวาระยะหางดังกลาวนอยไป 29 8.00
ระยะหางดังกลาวพอดี 292 80.40
ระยะหางดังกลาวมากไป 42 11.60
ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชกระจกมองหลัง
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ผูท่ีตอบวาระยะหางดังกลาวนอยไป 41 11.30
ระยะหางดังกลาวพอดี 279 76.90
ระยะหางดังกลาวมากไป 43 11.80
ระยะหางระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชพวงมาลัย
ระยะหางดังกลาวนอยไป 22 6.10
ระยะหางดังกลาวพอดี 265 73.00
ระยะหางดังกลาวมากไป 76 20.90

4.8 ความตองการของผูใชงานหรือคนขับรถแท็กซี่
เมื่อสอบถามผูขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับความตองการเกี่ยวกับเบาะที่น่ัง  ผลเปนดังน้ี  ในดาน

ความตองการเกี่ยวกับ เบาะที่นุมและน่ังสบาย  พบวา ผูที่มีระดับความตองการนอยเกี่ยวกับเบาะที่นุม
และน่ังสบาย มีจํานวน 25 คน (รอยละ 6.9) ระดับความตองการปานกลางมีจํานวน 270 คน (รอยละ
74.4) และระดับความตองการมากมีจํานวน 68 คน (รอยละ 18.7) สวนการสอบถามความตองการ
พวงมาลัยที่จับกระชับมือ  พบวา ผูที่มีระดับความตองการนอยมีจํานวน 19 คน (รอยละ 5.2) ผูมี
ระดับความตองการปานกลาง มีจํานวน 244 คน (รอยละ 67.2) และ ผูที่มีระดับความตองการมาก
จํานวน 100 คน (รอยละ 27.5) เมื่อสอบถามระดับความตองการของพวงมาลัยที่มีความนุม พบวา
ผูที่มีระดับความตองการนอย มีจํานวน 37 คน (รอยละ 10.2) ผูที่มีระดับความตองการปานกลาง
มีจํานวน 273 คน (รอยละ 75.2) และ ผูที่มีระดับความตองการมากมีจํานวน 53 คน (รอยละ 14.6)
สวนผลการสํารวจระดับความตองการเกี่ยวกับพนักพิงที่โคงเขากับหลัง พบวา ผูที่มีระดับความ
ตองการนอยมีจํานวน 27 คน (รอยละ 7.4) ผูที่มีระดับความตองการปานกลางมีจํานวน 186 คน
(รอยละ 51.2) และ ผูที่มีระดับความตองการมากมีจํานวน 150 คน (รอยละ 41.3) จากการสํารวจ
ระดับความตองการเกี่ยวกับปุมสวิทชไฟที่มองเห็นไดงาย พบวา ผูที่มีระดับความตองการนอย มี
จํานวน 27 คน (รอยละ 7.4) ผูที่มีระดับความตองการปานกลางมีจํานวน 233 คน (รอยละ 64.2)
และ ผูที่มีระดับความตองการมาก มีจํานวน 103 คน (รอยละ 28.4) สวนความตองการเบาะที่น่ัง
สบายและปรับระดับได พบวา ผูที่มีระดับความตองการนอย มีจํานวน 22 คน (รอยละ 6.1) ผูที่มี
ระดับความตองการปานกลาง มีจํานวน 174 คน (รอยละ 47.9) และ ผูที่มีระดับความตองการมาก มี
จํานวน 167 คน (รอยละ 46.0) ผลการสํารวจระดับความตองการเกี่ยวกับกระจกมองหลังขนาดใหญ
และมองเห็นชัด พบวา ผูที่มีระดับความตองการดังกลาวนอย มีจํานวน 25 คน (รอยละ 6.9) ผูที่มี
ระดับความตองการปานกลาง มีจํานวน 227 คน(รอยละ 62.5) และ ผูที่มีระดับความตองการมาก มี
จํานวน 111 คน (รอยละ 30.6) ผลการสอบถามระดับความตองการ เกียรที่จับถนัดมือ พบวา
ผูที่มีระดับความตองการนอย มีจํานวน 24 คน (รอยละ 6.6) ผูที่มีระดับความตองการปานกลาง
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มีจํานวน 242 คน (รอยละ 66.7) และ ผูที่มีระดับความตองการมาก มีจํานวน 97 คน (รอยละ 26.7)
สวนผลการสอบถามระดับความตองการเกี่ยวกับ ขนาดของคันเรง,เบรก,ครัทช ที่พอดีกับเทา พบวา
ผูที่มีระดับความตองการนอย มีจํานวน 22 คน (รอยละ 6.1) ผูที่มีระดับความตองการปานกลาง มี
จํานวน 250 คน (รอยละ 68.9) และ ผูที่มีระดับความตองการมาก มีจํานวน 91 คน (รอยละ 25.1)
นอกจากน้ีผลจากการสํารวจระดับความตองการเกี่ยวกับพนักพิงหลังที่สามารถปรับระยะได พบวา
ผูที่มีระดับความตองการนอย มีจํานวน 24 คน (รอยละ 6.6) ผูที่มีระดับความตองการปานกลาง มี
จํานวน 189 คน (รอยละ 52.1) และผูที่มีระดับความตองการมากมีจํานวน 150 คน (รอยละ 41.3)

ตาราง 4.10 ผลการสํารวจความตองการของผูใชงานหรือคนขับรถแท็กซี่

ความตองการของผูใชงานหรือคนขับรถแท็กซี่ จํานวน (คน) รอยละ
ดานความตองการเกี่ยวกับ เบาะที่นุมและน่ังสบาย
ผูท่ีมีระดับความตองการนอยเก่ียวกับเบาะท่ีนุมและน่ังสบาย 25 6.90
ระดับความตองการปานกลาง 270 74.40
ระดับความตองการมาก 68 18.70
การสอบถามความตองการ พวงมาลัยที่จับกระชับมือ
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 19 5.20
ผูมีระดับความตองการปานกลาง 244 67.20
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 100 27.50
ระดับความตองการของพวงมาลัยที่มีความนุม
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 37 10.20
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 273 75.20
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 53 14.60
การสํารวจระดับความตองการเกี่ยวกับพนักพิงที่โคงเขากับหลัง
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 27 7.40
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 186 51.20
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 150 41.30
การสํารวจระดับความตองการเกี่ยวกับปุมสวิทชไฟที่มองเห็นไดงาย
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 27 7.40
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 233 64.20
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 103 28.40
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ความตองการ เบาะที่น่ังสบายและปรับระดับได
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 22 6.10
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 174 47.90
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 167 46.00
ระดับความตองการเกี่ยวกับกระจกมองหลังขนาดใหญและมองเห็นชัด
ผูท่ีมีระดับความตองการดังกลาวนอย 25 6.90
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 227 62.50
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 111 30.60
ผลการสอบถามระดับความตองการ เกียรที่จับถนัดมือ
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 24 6.60
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 242 66.70
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 97 26.70
การสอบถามระดับความตองการเกี่ยวกับ ขนาดของคันเรง,เบรก,ครัทช ที่
พอดีกับเทา
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 22 6.10
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 250 68.90
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 91 25.10
การสํารวจระดับความตองการเกี่ยวกับพนักพิงหลังที่สามารถปรับระยะได
ผูท่ีมีระดับความตองการนอย 24 6.60
ผูท่ีมีระดับความตองการปานกลาง 189 52.10
ผูท่ีมีระดับความตองการมาก 150 41.30



บทที่ 5
สรุปและขอเสนอแนะ

5.1 สรุปผลการวิจัย
การศึกษาวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคดังน้ีคือ 1) เพื่อสํารวจการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่

เกิดขึ้นของคนขับรถแท็กซี่ และ 2) เพื่อบงชี้ปจจัยเสี่ยงอันเน่ืองจากการทํางาน งานวิจัยน้ี
ทําการศึกษาการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกของคนขับรถแท็กซี่และปจจัยเสี่ยงอันเน่ืองจากการ
ทํางาน   การเก็บขอมูลทําในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และจังหวัดนครราชสีมา  โดยการ
ใชแบบสอบถามและการสังเกต เพื่อเก็บขอมูลดังน้ีคือ 1) ขอมูลสวนบุคคล เชน อายุ นํ้าหนัก
สวนสูง การออกกําลังกาย 2) ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะการทํางาน เชน ระยะเวลาการทํางานและพัก
3) ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะของรถและสภาพการขับขี่ เชน ความยากงายในการปรับเบาะที่น่ัง  ความ
ยากงายในการใชอุปกรณตางๆภายในรถ สภาพถนนในบริเวณที่ใหบริการผูโดยสาร การเกิด
อาชญากรรมและอุบัติเหตุ และ 4) ขอมูลเกี่ยวกับการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูก การเก็บขอมูล 3
กลุมแรก กลาวคือ ขอมูลสวนบุคคล ขอมูลเกี่ยวกับลักษณะการทํางาน ขอมูล เกี่ยวกับลักษณะของ
รถและสภาพการขับขี่เปนการบันทึกตามความเปนจริง     แตการเก็บขอมูลเกี่ยวกับการ เจ็บปวด
กลามเน้ือและกระดูกน้ัน  เปนการบันทึกคะแนนตามความเห็นของผูตอบแบบสอบถาม โดยใช
แบบสอบถามมาตรฐานของ Kuorinka et al.(1987) การวิเคราะหขอมูลทางสถิติน้ันทําไดโดยการนับ
ความถี่

ผลที่ไดจากการศึกษาสรุปไดดังน้ี
1. จากการเก็บขอมูลกลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซี่จํานวนทั้งหมด 363 คน พบวาเปนเพศหญิง

จํานวน 12 คน (รอยละ 3.3 ) และเปนเพศชายจํานวน 351 คน (รอยละ 96.7) โดยมีอายุเฉลี่ย 43.87
ป ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมาจากภาคอีสาน (รอยละ 53.7 ) กลุมตัวอยางน้ีสวนใหญเปนแท็กซี่สวน
บุคคล 221 คน (รอยละ60.9) และเปนแท็กซี่เชา 142 คน (รอยละ39.1) ผูขับรถแท็กซี่มี
ประสบการณโดยเฉลี่ย 7.26 ป ระยะเวลาเฉลี่ยในการขับรถแตละวันเทากับ 12.34 ชั่วโมง ผูขับรถ
แท็กซี่สวนใหญชวยผูโดยสารยกสัมภาระ 1-2 คร้ังตอวันและไมไดออกกําลังกายเปนประจํา

2. จากการสอบถามความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง พบวา ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญเคย
เจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง (รอยละ 71.1) แตมีเพียงรอยละ 7.4 ที่ตองพักรักษาตัวที่โรงพยาบาล
ในขณะที่อีกรอยละ 12.7 เคยไปพบแพทยหรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหาเกี่ยวกับหลังสวนลาง
นอกจากน้ีมีผูที่เคยเปลี่ยนงานหรือหนาที่เพราะปญหาหลังสวนลางเปนจํานวนรอยละ 6.1

3. ในสวนของผลการสํารวจความเจ็บปวดบริเวณคอ พบวา ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญเคย
เจ็บปวดบริเวณคอ (รอยละ 56.7) ผูที่เคยเจ็บปวดบริเวณคอเน่ืองจากเกิดอุบัติเหตุบริเวณคอมีจํานวน
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รอยละ 7.2 โดยรอยละ 5.2 เคยไปพบแพทยหรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหาเกี่ยวกับคอ
นอกจากน้ีผูที่เคยเปลี่ยนงานหรือหนาที่เพราะปญหาคอมีเพียงรอยละ 1.9

4. จากการสอบถามความเจ็บปวดบริเวณไหล พบวา ผูขับรถแท็กซี่สวนนอยเคยเจ็บปวด
บริเวณไหล (รอยละ 34.2) ในสวนของการบาดเจ็บไหลอันเน่ืองจากอุบัติเหตุพบวา ผูที่มีปญหา
บริเวณไหลขางขวามีจํานวนรอยละ 3.3 ผูที่มีปญหาบริเวณไหลขางซายมีจํานวนรอยละ 1.4 ผูที่มี
ปญหาบริเวณไหลทั้ง 2 ขาง มีจํานวนรอยละ3.9 แตมีเพียงรอยละ 4.1 เคยไปพบแพทยหรือนัก
กายภาพบําบัด เพราะปญหาเกี่ยวกับไหล

5. ผลการสํารวจเกี่ยวกับความสะดวกในการใชอุปกรณตางๆในรถแท็กซี่ เปนดังน้ี  สวน
ใหญใชพวงมาลัยไดอยางสะดวกมาก (รอยละ 22.9) และใชแลวปวดเมื่อยนอย ผูขับรถแท็กซี่มีความ
สะดวกระดับปานกลางในการใชอุปกรณ 6 ชนิดคือ คันเรง (รอยละ 70.2) เบรค (รอยละ 59.8) คลัทช
(รอยละ 58.1) เกียร (รอยละ 51.5) เบาะน่ัง (รอยละ 52.9) พนักพิงหลัง (รอยละ 54.5) และใชอุปกรณ
ทั้ง 6 ชนิดแลวแลวปวดเมื่อยปานกลาง

6. ผลการสอบถามเกี่ยวกับความสะดวกสบายในการขึ้น-ลงรถแท็กซี่ พบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่
มีความสะดวกสบายในการขึ้น-ลงมีจํานวนรอยละ 47.9 ผูที่พบวาระยะการขึ้น-ลงน้ันสูงเกินไป มี
จํานวนรอยละ 19.3 ผูที่พบวาระยะการขึ้น-ลงตํ่าเกินไปมีจํานวนรอยละ 15.2 และผูที่พบวาพื้นที่การ
ขึ้น-ลงแคบเกินไปมีจํานวนรอยละ 17.4 โดยอายุการใชงานเฉลี่ยของรถเทากับ 4.98 ป

7. จากการสํารวจความคิดเห็นเกี่ยวกับ ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีความเห็นวาระยะหาง
ระหวางคนขับรถกับจุดที่ใชคันเรง คลัทช เบรก เกียร กระจกมองหลัง และพวงมาลัยน้ันเปนระยะ
ที่พอดี ผลการสํารวจระดับความตองการเกี่ยวกับพนักพิงที่โคงเขากับหลัง พบวา  ระดับความตองการ
ปานกลางมีจํานวนรอยละ 51.2 และระดับความตองการมากมีจํานวนรอยละ 41.3 สวนระดับความ
ตองการพนักพิงหลังที่สามารถปรับระยะได   พบวา   ระดับความตองการปานกลาง มีจํานวนรอยละ
52.1 และระดับความตองการมากมีจํานวนรอยละ 41.3

8. จากการวิเคราะหสหสัมพันธพบวา ความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลางมีความสัมพันธกับ
ระยะเวลาในการขับรถแตละวันอยางมีนัยสําคัญ โดยมีคาPearson Correlation เทากับ 0.128 ความ
เจ็บปวดบริเวณเขาและขอเทามีความสัมพันธกับความถี่ในการชวยยกสัมภาระของผูโดยสารในแตละ
วันอยางมีนัยสําคัญ โดยมีคา Pearson Correlation เทากับ 0.200 และ 0.116 ตามลําดับ ระยะเวลาใน
การขับรถแตละวันและความถี่ในการชวยยกสัมภาระของผูโดยสารในแตละวันเปนปจจัยเสี่ยงตอการ
บาดเจ็บบริเวณหลังสวนลาง หัวเขาและขอเทา  การลดระยะเวลาในการขับรถแตละวันและความถี่ใน
การชวยยกสัมภาระของผูโดยสารในแตละวันอาจทําใหความเจ็บปวดบริเวณหลังสวนลาง หัวเขาและ
ขอเทาลดลง
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5.2 ขอเสนอแนะเกี่ยวกับงานวิจัยข้ันตอไป
1. ควรทําการศึกษาการเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกที่เกิดขึ้นของผูที่ทํางานขับรถเปนระยะ

เวลานานในแตละวัน เชน ขับรถโดยสาร ขับรถบรรทุก แลวนําผลมาวิเคราะหและเปรียบเทียบกัน
2. ควรทําการศึกษาสมรรถนะในการทํางานเบื้องตน เชน ความสามารถในการออกแรงบีบ

มือและการออกแรงยก สมรรถนะทางสายตา เพื่อใชเปนขอมูลในการประเมินความสมบูรณทาง
รางกายของผูที่ทํางานขับรถ

5.3 ขอเสนอแนะในการลดความเจ็บปวดกลามเน้ือและกระดูกท่ีเกิดข้ึนจากการทํางานขับรถแท็กซี่
เปนเวลานาน

1) ผูขับรถแท็กซี่ควรจัดชวงเวลาหยุดพักเพื่อทําธุระสวนตัว เชน เขาหองนํ้า ทานอาหาร
เพื่อใหระบบขับถายและยอยอาหารเปนไปอยางปกติ

2) ผูขับรถแท็กซี่ควรเปลี่ยนอิริยาบถในการน่ังขับรถ เพื่อลดการเจ็บปวดกลามเน้ือและ
กระดูก เชน การขยับขาและแขน การหมุนคอเบาๆ

3) ผูขับรถแท็กซี่ควรปรับเบาะและพนักพิงหลังใหเหมาะสม  หากระยะระหวางลําตัวกับ
พวงมาลัยมากไปจะทําใหผูขับรถตองเหยียดแขนและมีโอกาสที่จะปวดไหลได

4) ในการยกสัมภาระของผูโดยสาร ผูขับรถแท็กซี่จะตองระมัดระวัง โดยการยอเขาลงและ
ใหหลังตรงทั้งตอนยกและวางสัมภาระ

5) ผูขับรถแท็กซี่ควรออกกายบริหารเปนประจําเพื่อเสริมสรางความแข็งแรงของกลามเน้ือ
ในสวนตางๆของรางกาย
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ภาคผนวก

แบบสอบถามมาตรฐาน Standardised Nordic Questionnaires for the analysis of musculoskeletal
Symptoms (Kuorinka et al., 1987)

วัน/เดือน/ป ที่ตอบแบบสอบถาม / /
เพศของผูตอบแบบสอบถาม 1. หญิง 2. ชาย
ปเกิด
จํานวนปและเดือนที่ปฏิบัติงานน้ี ป                  เดือน
จํานวนชั่วโมงที่ปฏิบัติงานน้ีตอสัปดาห ชั่วโมงตอสัปดาห
นํ้าหนัก กิโลกรัม
สวนสูง เซนติเมตร
ถนัดมือขวาหรือมือซาย 1. ขวา

2. ชาย

วิธีการตอบแบบสอบถาม : กรุณาตอบแบบสอบถามโดยการX ลงในชอง ในแตละขอ ใหX เพียงอันเดียว
เทานั้น กรุณาตอบทุกขอ ถึงแมวาคุณไมมีปญหาการบาดเจ็บในสวนใดๆ ของรางกาย
(ที่มา Kuorinka et al. 1987 , Standardised Nordic Questionnaires for the analysis of musculoskeletal Symptoms;
Applied Ergonomics, 18.3, pp. 233-237)

ในภาพนี้เปนการแสดงตําแหนงตางๆ ของรางกายโดยประมาณตามที่อางถึงในแบบสอบถาม
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ปญหาท่ีเกิดขึ้นในอวัยวะสวนแขนและขา
ใน 12 เดือนท่ีผานมา คุณเคยรูสึกเจ็บปวด

หรือไมสบายในสวนตางๆ ดังนี้
ตอบโดยผูท่ีมีปญหาเกี่ยวกับอวัยวะ

ในรอบ 12 เดือนท่ีผานมา คุณ
เคยถูกหามไมใหทํางานตามปกติ

(ท้ังท่ีบานและท่ีทํางาน)
อันเนื่องจากปญหาท่ีเกิดขึ้นกับ

อวัยวะตางๆ หรือไม

คุณเคยมีปญหาในชวง 7 วัน
ท่ีผานมา หรือไม

คอ
1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช
ไหล
1. ไมใช 2. ใช ที่ไหลขางขวา

3. ใช ที่ไหลขางซาย
4. ใช ที่ไหลทั้งสองขาง

1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช

ขอศอก
1. ไมใช 2. ใช ที่ขอศอกขางขวา

3. ใช ที่ขอศอกขางซาย
4. ใช ที่ขอศอกทั้งสองขาง

1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช

ขอมือ/มือ
1. ไมใช 2. ใช ที่ขอมือ/มือขางขวา

3. ใช ที่ขอมือ/มือขางซาย
4. ใช ที่ขอมือ/มือทั้งสอง

ขาง

1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช

หลังสวนบน
1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช
หลังสวนลาง
1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช
สะโพกหรือตนขา (ขางเดียวหรือท้ังสองขาง)
1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช
เขา (ขางเดียวหรือท้ังสองขาง)
1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช
ขอเทาหรือเทา (ขางเดียวหรือท้ังสองขาง)
1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช 1. ไมใช 2. ใช
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แบบสอบถามเกี่ยวกับความเจ็บปวดหลังสวนลาง
วิธีตอบแบบสอบถาม : กรุณาตอบแบบสอบถามโดยการX ลงในชอง ในแตละขอ ใหX เพียงอันเดียว
ในแตละขอ

รูปนี้แสดงสวนตางๆ ของรางกาย โดยประมาณ ตามที่อางถึงในแบบสอบาม ปญหาของหลังสวนลาง
หมายถึงอาการเจ็บปวด หรือไมสบาย ในบริเวณที่แรเงาไวในรูป ซ่ึงอาจรวมไปถึงขาขางเดียวหรือสองขางก็ได

ขอ 1. คุณเคยมีปญหาบริเวณหลังสวนลางหรือไม
(เจ็บปวดหรือไมสบาย)

1. ไมเคย 2. เคย

ขอ 5. ปญหาหลังสวนลาง ทําใหคุณตองลดกิจกรรมตางๆ
ในชวงเวลา 12 เดือนท่ีผานมาหรือไม
ก.) กิจกรรมการทํางาน (ทั้งที่บานหรือที่ทํางาน)
1. ไมใช 2. ใช
ข.) กิจกรรมสันทนาการ
1. ไมใช 2. ใช

ถาตอบขอ 1 วาไมเคย ไมตองตอบขอ 1-8

ขอ 2. คุณเคยพักรักษาตัวอยูท่ีโรงพยาบาลเพราะปญหา
หลังสวนลางหรือไม

1. ไมเคย 2. เคย ขอ 6. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณเคยถูกหามไมให
ทํางานตามปกติ (ท้ังท่ีบานและท่ีทํางาน)
เพราะมีปญหาหลังสวนลาง เปนเวลากี่วัน

1. 0 วัน
2. 1-7 วัน
3. 8-30 วัน
4. มากกวา 30 วัน

ขอ 3. คุณเคยเปลี่ยนงานหรือหนาท่ี เพราะปญหา
หลังสวนลางหรือไม

1. ไมใช 2. ใช
ขอ 4. ระยะเวลาท่ีปญหาบริเวณหลังสวนลาง ท่ีเกิดขึ้น

ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา
1. 0 วัน
2. 1-7 วัน
3. 8-30 วัน
4. มากกวา 30 วัน (แตอาจจะไมทุกวัน)
5. ทุกวัน

ขอ 7. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณเคยไปพบแพทย
หรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหาเกี่ยวกับ
หลังสวนลางหรือไม

1. ไมเคย 2. เคย
ขอ 8. คุณมปีญหาบริเวณหลังสวนลาง ระยะเวลา 7 วันท่ี

ผานมาหรือไม
1. ไมใช 2. ใช

ถาคําตอบขอ 4 คือ 0 วัน ไมตองตอบขอ 5-9
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แบบสอบถามเกี่ยวกับความเจ็บปวดบริเวณคอ
วิธีตอบแบบสอบถาม : ปญหาเก่ียวกับคอ ในที่นี้หมายถึงการเจ็บปวดหรือไมสบายในบริเวณที่แรเงาดังรูป กรุณา
พิจารณาเฉพาะบริเวณที่แรเงาเทานั้น และไมตองพิจารณาสวนอื่นๆ ที่อยูบริเวณใกลเคียง เนื่องจากมีแบบสอบถาม
อีกชุดไวสําหรับบริเวณไหล

กรุณาตอบแบบสอบถามโดยการX ลงในชอง ในแตละขอ ใหX เพียงอันเดียวในแตละขอ

ขอ 1. คุณเคยมีปญหาบริเวณคอหรือไม (เจ็บปวดหรือ
ไมสบาย)

1. ไมเคย 2. เคย

ขอ 5. ปญหาบริเวณคอ ทําใหคุณตองลดกิจกรรม ตางๆ
ในชวงเวลา 12 เดือนท่ีผานมาหรือไม
ก.) กิจกรรมการทํางาน (ทั้งที่บานหรือที่ทํางาน)

1. ไมใช 2. ใช
ข.) กิจกรรมสันทนาการ
1. ไมใช 2. ใช

ถาตอบขอ 1 ไมเคย ใหขามไปทําขอ 9

ขอ 2. คุณเคยเจ็บปวดบริเวณคอ เนื่องจากเกิดอุบัติเหตุ
บริเวณคอหรือไม

1. ไมเคย 2. เคย ขอ 6. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณเคยถูกหามไมให
ทํางานตามปกติ (ท้ังท่ีบานและท่ีทํางาน)
เพราะมีปญหาบริเวณคอ เปนเวลากี่วัน

1. 0 วัน
2. 1-7 วัน
3. 8-30 วัน
4. มากกวา 30 วัน

ขอ 3. คุณเคยเปลี่ยนงานหรือหนาท่ี เนื่องจากปญหา
เจ็บปวดบริเวณคอหรือไม

1. ไมเคย 2. เคย
ขอ 4. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณมีปญหา

บริเวณคอ เปนระยะเวลาเทาใด
1. 0 วัน
2. 1-7 วัน
3. 8-30 วัน
4. มากกวา 30 วัน (แตอาจจะไมทุกวัน)
5. ทุกวัน

ขอ 7. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณเคยไปพบแพทย
หรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหาเกี่ยวกับ
บริเวณคอ หรือไม

1. ไมเคย 2. เคย

ถาคําตอบขอ 4 คือ 0 วัน ขามไปทําขอ 9
ขอ 8. คุณมีปญหาบริเวณคอ ระยะเวลา 7 วันท่ีผานมา

หรือไม
1. ไมใช 2. ใช
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แบบสอบถามเกี่ยวกับความเจ็บปวดบริเวณไหล
วิธีตอบแบบสอบถาม : ปญหาเก่ียวกับไหล ในที่นี้หมายถึงการเจ็บปวดหรือไมสบายในบริเวณที่แรเงาดังรูป กรุณา
พิจารณาเฉพาะบริเวณที่แรเงาเทานั้น และไมตองพิจารณาสวนอื่นๆ ที่อยูบริเวณใกลเคียง

กรุณาตอบแบบสอบถามโดยการX ลงในชอง ในแตละขอ ใหX เพียงอันเดียวในแตละขอ

ขอ 9. คุณเคยมีปญหาบริเวณไหลหรือไม (เจ็บปวด
หรือไมสบาย)

1. ไมเคย 2. เคย

ขอ 14. ปญหาบริเวณไล ทําใหคุณตองลดกิจกรรม ตางๆ
ในชวงเวลา 12 เดือนท่ีผานมาหรือไม
ก.) กิจกรรมการทํางาน (ทั้งที่บานหรือที่ทํางาน)

1. ไมใช 2. ใช
ข.) กิจกรรมสันทนาการ
1. ไมใช 2. ใช

ถาขอ 9 ตอบไมเคยไมตองตอบขอ 10-17

ขอ 10. คุณเคยมีปญหาบริเวณไหล เพราะเกิดอุบัติเหตุ
บริเวณไหลหรือไม

1. ไมเคย 2. เคย บริเวณไหลขางขวา
3. เคย บริเวณไหลขางซาย
4. เคย บริเวณไหลทั้งสองขาง

ขอ 15. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณเคยถูกหาม
ไมใหทํางานตามปกติ (ท้ังท่ีบานและท่ีทํางาน)
เพราะมีปญหาบริเวณไหล เปนเวลากี่วัน

1. 0 วัน
2. 1-7 วัน
3. 8-30 วัน
4. มากกวา 30 วัน

ขอ 11. คุณเคยเปลี่ยนงานหรือหนาท่ีท่ีทําใหมีปญหา
บริเวณไหลหรือไม

1. ไมเคย 2. เคย

ขอ 12. คุณเคยมีปญหาบริเวณไหลหรือไม
1. ไมเคย 2. เคย บริเวณไหลขางขวา

3. เคย บริเวณไหลขางซาย
4. เคย บริเวณไหลทั้งสองขาง

ขอ 16. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณเคยไปพบ
แพทยหรือนักกายภาพบําบัด เพราะปญหาเกี่ยวกับ
บริเวณไหลหรือไม

1. ไมเคย 2. เคย
ถาคําตอบขอ 12 คือ ไมเคย ไมตองทําขอ 13-17

ขอ 13. ในระยะเวลา 12 เดือนท่ีผานมา คุณมีปญหา
บริเวณคอ เปนระยะเวลาเทาใด

1. 1-7 วัน
2. 8-30 วัน
3. มากกวา 30 วัน (แตอาจจะไมทุกวัน)
4. ทุกวัน

ขอ 17. คุณมีปญหาบริเวณไหล ระยะเวลา 7 วันท่ีผานมา
หรือไม

1. ไมใช 2. ใช
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