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เปรียบเทียบการบังคับใช้มาตรการด้านการขนส่งของผู้ประกอบการขนส่งขนาดเล็กและขนาดใหญ่* 
 

Compare measure enforcement of large and small transport enterprise to truck driver  
 

พณณกร ทองหลิ้ม**  
 

บทคัดย่อ 
 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เ พ่ือ เปรียบเทียบการบังคับใช้มาตรการด้านการขนส่งของ
ผู้ประกอบการขนส่งรายเล็กและรายใหญ่ต่อคนขับรถบรรทุก เพ่ือน าไปสู่การค้นหาสาเหตุของความ
ล้มเหลวในการบังคับใช้มาตรการ จึงส่งผลให้อุบัติเหตุอันเนื่องมาจากรถบรรทุกยังคงเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง   
โดยได้ท าการเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์ผู้บริหารของบริษัทขนส่ง ทั้งหมด 8 คน ประกอบด้วย ผู้บริหาร
จากบริษัทขนส่งขนาดใหญ่ จ านวน 4 คน และผู้บริหารจากบริษัทขนส่งขนาดเล็ก จ านวน 4  คน ผลการ
สัมภาษณ์พบว่า ผู้ประกอบการทั้งรายเล็กและรายใหญ่มีการน ามาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่ง
มาใช้ เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยในการขนส่ง แต่อย่างไรก็ตาม พบว่ามีความแตกต่างกันในด้านความเข้มงวด
ของการบังคับใช้มาตรการ โดย บริษัทขนาดใหญ่มีการบังคับใช้มาตรการที่มีความเคร่งครัดมากกว่าบริษัท
ขนาดเล็ก ทั้งนี้ มีสาเหตุมาจากสภาพการท างานและการแข่งขันภายในอุตสาหกรรมขนส่ง 
 
Abstract 
 The objective of this research is compare measure enforcement of large and 
small transport enterprise to truck driver. This study leads to find out the course of 
failure in part of measure enforcement that makes result to have continued accident by 
truck. This research records information from interview transport enterprise executive for 
8 persons including  large transport company executive  4 persons and small transport 
company executive  4 person. The results from interview were found that both small 
and large enterprise bring transport safety measures for adapt to their company for 
increase safety transportation process.  However we found the difference of strict 
enforced measure for each enterprise. In case of large company have more strict than 
small company because of work environment and high transport industrial competition 
by the way.  
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บทน า 
 นับตั้งแต่ปี 2543 การขนส่งสินค้าของประเทศไทยอาศัยการขนส่งทางถนน ประมาณ 432 
ล้านตัน คิดเป็น ร้อยละ 85 ของปริมาณสินค้าที่มีการขนส่งภายในประเทศทั้งหมด (กระทรวงคมนาคม, 
2554) แต่อย่างไรก็ตาม ผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจกิจและภัยธรรมชาติ ส่งผลให้แนวโน้มการเติบโต
ของสินค้าที่มีความต้องการในการขนส่งไม่เป็นไปตามคาด ในขณะที่จ านวนผู้ประกอบการขนส่งมีจ านวน
เพ่ิมขึ้น ตามการคาดการณ์ก่อนหน้า จึงส่งผลให้เกิดการแข่งขันอย่างรุนแรงภายในอุตสาหกรรมขนส่ง
ตามมา 
 การเพ่ิมขึ้นของจ านวนผู้ประกอบการส่งผลให้จ านวนรถบรรทุกเพ่ิมสูงขึ้นด้วย ในการ
เปรียบเทียบข้อมูลจ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุจากการขนส่งสินค้าทุกรูปแบบ พบว่า  การขนส่งสินค้า
ทางบกมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูงสุดเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งในรูปแบบอ่ืนรวมทั้งได้สร้างความ
เสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินมากที่สุดเช่นกัน (กระทรวงคมนาคม, 2554) เนื่องจากรถบรรทุกในประเทศ
ไทยใช้ เส้นทางร่วมกับรถส่วนบุคคล ดังนั้น เมื่อเกิดอุบัติ เหตุความเสียหายจึงไม่ได้ เกิดขึ้นกับ 
ผู้ประกอบการ เจ้าของสินค้า และ คนขับรถ เพียงเท่านั้น แต่ส่งผลต่อผู้ร่วมใช้เส้นทางที่อยู่ในบริเวณ
เดียวกันในขณะเกิดอุบัติเหตุด้วย  
 งานวิจัยฉบับนี้ จึงได้ตระหนักถึงสาเหตุของปัญหาที่เกิดจากอุบัติเหตุจราจรอันเนื่องมาจาก
รถบรรทุก ซึ่งมีคนขับรถเป็นปัจจัยหลักที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ โดยมุ่งที่ประเด็นด้านมาตรการในการขนส่งที่
มีอยู่ในปัจจุบันว่ามีบทบาทในการช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุจราจรจากรถบรรทุกได้มากน้อยเพียงใด และ
มาตรการดังกล่าวมีความสอดคล้องหรือไม่ในทางปฏิบัติ 
 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 จากข้อมูลของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย ระบุว่าปัจจัยด้านคน มีผลต่อการเกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด อีกทั้งงานวิจัยฉบับนี้สนใจศึกษาเปรียบเทียบการบังคับใช้มาตรการด้านการขนส่ งของ
ผู้ประกอบการรายเล็กและรายใหญ่ โดยผู้วิจัยได้ท าการรวบรวมและสรุปข้อมูล ด้านมาตรการด้านการ
ขนส่งตามกฎหมาย และ งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบในการเกิดอุบัติเหตุ ดังนี้ 
 1. มาตรการตามกฎหมาย  
  ส าหรับประเทศไทยก าลังประสบกับปัญหาอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากรถบรรทุก จึงมีการวาง
มาตรการด้านการขนส่งมาบังคับใช้เพ่ือช่วยลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจร  แต่อย่างไรก็ตาม อุบัติเหตุ
เนื่องจากรถบรรทุกยังคงเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยมาตรการด้านการขนส่งที่ใช้ในการศึกษาในครั้งนี้ แบ่ง
ตามปัจจัยหลัก 3 ปัจจัย ซึ่งเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจร คือ คน ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อม  
  1.1  มาตรการซึ่งใช้บังคับเกี่ยวกับปัจจัยด้านคน 
   มาตรการนี้ มีความเกี่ยวข้องโดยตรงกับคนขับรถบรรทุก ก าหนดโดย พระราชบัญญัติ
ขนส่งทางถนน 2552 ซึ่งระบุไว้ ดังนี้ 
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   1. ต้องมีใบอนุญาตขับขี่ 

   2. ไม่เป็นผู้เคยได้รับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดหรือค าสั่งที่ชอบด้วยกฎหมายให้

จ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับความผิดอันได้กระท าโดยประมาทที่มิใช่เกี่ยวกับการใช้รถในการกระท าผิด

หรือความผิดลหุโทษ หรือได้พ้นโทษมาแล้วเกินสามปี 

   3. ไม่เป็นผู้เคยถูกควบคุมตัวเพราะมีพฤติการณ์เป็นภัยต่อสังคม หรือเป็นอันธพาล เว้น

แต่ได้พ้นจากการควบคุมตัวมาแล้วเกินหนึ่งปี 

   4.  ผู้ขอรับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถต้องมีอายุไม่ต่ ากว่าที่ก าหนดในกฎกระทรวง และได้

ผ่านการศึกษาและจบหลักสูตรจากโรงเรียนการขนส่งของกรมการขนส่งทางบกหรือโรงเรียนสอนขับรถที่

กรมการขนส่งทางบกรับรอง 

   5. ในขณะปฏิบัติหน้าที่ ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ประจ ารถต้องมีใบอนุญาต

อยู่กับตัวและต้องแสดงต่อนายทะเบียนหรือผู้ตรวจการเมื่อขอตรวจ 

   6. ในขณะปฏิบัติหน้าที่ ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ประจ ารถต้อง 

     -.แต่งกายสะอาดเรียบร้อยตามแบบที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
     -.ไม่แสดงกิริยาหรือใช้ถ้อยค าเป็นการเสียดสี ดูหมิ่น ก้าวร้าว รังแก รบกวน หรือ
หยาบหยามผู้หนึ่งผู้ใด หรือแสดงกิริยาวาจาหรือส่งเสียงด้วยประการหนึ่งประการใดในลักษณะไม่สมควร
หรือไม่สุภาพ 
     -.ไม่เสพหรือเมาสุราหรือของมึนเมาอย่างอ่ืน 
     -.ไม่เสพยาเสพติดให้โทษตามกฎหมายว่าด้วยยาเสพติดให้โทษ 
     -.ไม่เสพวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทตามกฎหมายว่าด้วยวัตถุท่ีออกฤทธิ์ต่อ
จิตและประสาท 
     -.ต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดว่าด้วยความปลอดภัยในการขนส่งตามที่ก าหนดใน
กฎกระทรวง 
   7. ไม่ขับรถในเวลาที่ร่างกายหรือจิตใจหย่อนความสามารถ 

   8. การปฏิบัติหน้าที่ขับรถในรอบ 24 ชั่วโมง ห้ามมิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ

ปฏิบัติหน้าที่ขับรถติดต่อกันเกิน 4 ชั่วโมงนับแต่ขณะเริ่มปฏิบัติหน้าที่ขับรถ แต่ถ้าในระหว่างนั้น ผู้ได้รับ

ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถได้พักติดต่อกันเป็นเวลาไม่น้อยกว่าครึ่งชั่วโมง ให้ปฏิบัติหน้าที่ขับรถต่อไปได้อีกไม่

เกิน 4 ชั่วโมงติดต่อกัน 

 นอกจากนี้ ยังมีมาตรการด้านการจ ากัดความเร็วระบุว่ารถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้งน้ าหนัก
บรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัมหรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพัทยา หรือ
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เขตเทศบาลไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
(พระราชบัญญัติจราจรทางบก ฉบับ 8, 2551) รวมทั้งการก าหนดระดับแอลกอฮอล์ในเลือดส าหรับผู้ขับขี่ 
ไม่ให้เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ (ประกาศกฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 16, 2537) 
  1.2  มาตรการซึ่งใช้บังคับเกี่ยวกับปัจจัยด้านยานพาหนะ 

   มาตรการดังต่อไปนี้มีผลต่อรถบรรทุก ซึ่งถือเป็นยานพาหนะส าคัญในการด าเนิน
กิจการของผู้ประกอบการขนส่ง 
   1. การก าหนดน้ าหนักบรรทุก ตามกฎหมายก าหนดพิกัดบรรทุก พ.ศ. 2549 ก าหนด
ไว้ดังนี้   
    - รถบรรทุก 6 ล้อ  น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 15 ตัน 

   - รถบรรทุก 10 ล้อ  น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 25 ตัน 
   - รถบรรทุก 12 ล้อ  น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 30 ตัน 
   - รถบรรทุกก่ึงพ่วง 18 ล้อ  น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 45 ตัน 
   - รถบรรทุกก่ึงพ่วง 22 ล้อ  น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 50.5 ตัน 
   - รถพ่วง 18 ล้อ  น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 47 ตัน 
   - รถพ่วง 22 ล้อ  น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 53 ตัน 

   2. การตรวจสภาพรถ ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 โดยรถที่ต้องท าการ
ตรวจสภาพคือรถที่มีการจดทะเบียนถูกต้อง ตามพระราชบัญญัติ การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ทั้งนี้ ระบุ
ว่าจะต้องมีสภาพมั่นคงแข็งแรง มีลักษณะ ขนาด และเครื่องอุปกรณ์ส่วนควบของรถ ถูกต้องตามก าหนด
ไว้ในกฎกระทรวง ทั้งนี้เพ่ือความปลอดภัยของผู้ขับรถ และผู้โดยสารไปกับรถคันนั้น ผู้ขับขี่อ่ืนๆ คนเดิน
ถนน รวมทั้งสภาพแวดล้อมต่างๆ (กรมการขนส่งทางบก, 2522)   
  1.3 มาตรการซึ่งใช้บังคับเกี่ยวกับปัจจัยถนนกับสิ่งแวดล้อม และอ่ืนๆ   

   มาตรการนี้เกี่ยวข้องกับการอนุญาตใช้เส้นทางของรถบรรทุกและมาตรการด้านราคาที่
คาดว่าสามารถช่วยลดการแข่งขันด้านราคาของอุตสาหกรรมขนส่ง ซึ่งส่งผลกระทบต่อปัญหาอุบัติเหตุ
จราจรอีกสาเหตุหนึ่ง 
   1. มาตรการห้ามเดินรถบรรทุก โดยกรมทางหลวง 

 

ตาราง 1  มาตรการห้ามเดินรถบรรทุก  
 

เส้นทาง/พ้ืนที่ มาตรการ 
เขตกรุงเทพมหานครชั้นใน (รัศมี 113 ตร./กม.) ห้ามเดินรถบรรทุกขนาดใหญ่(10ล้อขึ้นไป)

ช่วงเวลา 06.21-21.00 น. ยกเว้นรถบรรทุก 10 
ล้อข้ึนไปที่บรรทุกคอนกรีตผสมเสร็จ รถเครน 
และรถท่ีได้รับการผ่อนผัน ซึ่งมีข้อบังคับให้เดิน
รถได้ภายในเวลา 10.00-15.00 น. 
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เส้นทาง/พ้ืนที่ มาตรการ 
ทางด่วนทุกชั้น ห้ามเดินรถ 6 ล้อ เวลา 06.00-09.00 น. และ 

16.00-20.00 น. และห้ามเดินรถ ตั้งแต่ 10 ล้อขึ้น
ไป เวลา 05.00-09.00 น. และ 15.00-21.00 น. 

วงแหวนตะวันตก ห้ามเดินรถ 6 ล้อขึ้นไป เวลา 06.00-09.00น. และ 
16.00-20.00 น. 

ถนนสุขสวัสดิ์-พระราม 2 ห้ามเดินรถ 6 ล้อข้ึนไป เวลา 06.00-09.00 น. 
และ 16.00-20.00 น. 

 สมุทรปราการ ห้ามเดินรถ 10 ล้อข้ึนไป เวลา 05.00-08.00 น. 
และ 15.00-19.00 น. 

 

   2. มาตรการก าหนดราคากลาง 

      กรมขนส่งได้ประกาศให้มีการก าหนดราคากลางเพ่ือลดปัญหาความรุนแรงในการ
แข่งขันด้านราคา ซึ่งส่งผลกระทบให้เกิดปัญหาหลายด้านตามมารวมทั้ง ปัญหาอุบัติเหตุจราจรที่มีสาเหตุ
มาจากคนขับรถบรรทุกด้วย โดยการมีการออกแบบโปรแกรมให้ผู้ประกอบการสามารถป้อนข้อมูล เข้าไป
เพ่ือค านวณเป็นต้นทุนในการขนส่งแต่ละเส้นทาง รวมทั้งสามารถก าหนดราคาค่าขนส่งส าหรับรถบรรทุก 
เพ่ือให้ผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการน าไปใช้เป็นมาตรฐานเดียวกัน (โลจิสติกส์คอร์นเนอร์, 2554)  
 

งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 กวี เกื้อเกษมบุญ (2547) ได้ศึกษาเรื่ององค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุจราจรทาง
ถนน เนื่องจากตระหนักว่าการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุในปัจจุบันไม่มีความสอดคล้องกับสาเหตุที่แท้จริง จึง
ได้ท าการศึกษาปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางถนน โดยใช้วิธีจัดกลุ่มปัจจัย ผลพบว่า มีทั้งหมด 4 ปัจจัย ที่
เป็นองค์ประกอบของการเกิดอุบัติเหตุ โดยเกิดจาก คน คิดเป็นร้อยละ 95.62 ยานพาหนะ คิดเป็นร้อยละ 
27.54 ถนน และถนนกับสิ่งแวดล้อม คิดเป็นร้อยละ 21.56 
 ชัยสิทธิ์ หมายสุข และยงยุทธ์ เจริญรัตน์  (2546) ได้ศึกษาเรื่องกลุ่มผู้ประกอบอาชีพอิสระราย
ย่อย: วิถีชีวิตคนขับรถบรรทุก พบว่า วิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุกต้องตกอยู่ภายใต้
ภาวะที่ไม่เป็นธรรม เนื่องจากการท างานที่ต้องปฏิบัติตามค าสั่งของนายจ้างเพ่ือให้ตรงต่อเวลาตามที่
นายจ้างได้ตกลงไว้กับลูกค้า และสภาพรถบรรทุกที่ไม่พร้อมต่อการท างานและการบรรทุกสินค้าเกิน
น้ าหนักบรรทุก ส่งผลให้เมื่อต้องผ่านด่านตรวจของเจ้าหน้าที่ต ารวจ คนขับรถจ าเป็นต้องจ่ายส่วยให้กับ
เจ้าหน้าที่เพ่ือให้สามารถขนส่งสินค้าไปถึงจุดหมายปลายทางได้ทันเวลา  
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 ประคอง ชื่นวัฒนา (2551) ได้ศึกษาเรื่องอุบัติเหตุจราจรของคนขับรถบรรทุก:  ความเสี่ยงที่ถูก
พราง โดยกล่าวว่า วิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุกอาจเป็นปัจจัยเสี่ยงที่ก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ กล่าวคือ ในวิถีชีวิตการท างาน คนขับรถบรรทุกมักถูกจูงใจด้วยค่าตอบแทน คือ ยิ่งท างานมาก
ขึ้นรายได้ของคนขับรถจะยิ่งมากขึ้นด้วย เพ่ือต้องการให้สามารถเลี้ยงครอบครัวได้ รวมทั้งการท างานที่
แข่งกับเวลาส่งผลให้ต้องใช้ความเร็วในการขับขี่จึงก่อให้เกิดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุตามมา และ
บ่อยครั้งที่คนขับรถทราบดีว่าสภาพของรถบรรทุกไม่อยู่ในสภาพที่พร้อมจะใช้งาน แต่เนื่องจากต้องรับเงิน
จากนายจ้างและเพ่ือรายได้ในการด ารงชีวิต ท าให้ต้องขับรถเพ่ือขนส่งสินค้าต่อไป ส่วนกรณีที่มีภาวะงาน
เร่ง คนขับรถจ าเป็นต้องใช้เวลาในการท างานเพ่ิมมาขึ้น ท าให้เวลาในการพักผ่อนลดลง ด้วยสาเหตุ
ดังกล่าวประกอบกัน ท าให้ทัศนคติของคนขับรถต่อการเกิดอุบัติเหตุเป็นเรื่องปกติและเป็นของที่มาคู่กัน
กับอาชีพคนขับรถ  
 พิทักษ์ ศิริวงศ์ (2554) ศึกษาเรื่องการให้ความหมายรูปแบบ และกลยุทธ์การด าเนินธุรกิจ ด้วย
ความรับผิดชอบต่อสังคมของ บริษัท โอสถสภา จ ากัด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการให้ความหมาย 
รูปแบบ และกลยุทธ์ในการด าเนินธุรกิจ ด้วยความรับผิดชอบต่อสังคม ด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหาร 
และพนักงาน รวมทั้งผู้ เข้าร่วมโครงการและกิจกรรมความรับผิดชอบต่อสังคม เพ่ือพัฒนาสังคมให้มี
คุณภาพที่ดีข้ึน และส่งผลให้ภาพลักษณ์ขององค์กรดีขึ้น เพ่ือเตรียมรองรับมาตรฐาน ISO 26000 ซึ่งเป็นร
มาตรฐานแสดงความรับผิดชอบต่อผลกระทบทางสังคม 
 พิทักษ์ ศิริวงศ์ (2554) ได้ศึกษาเรื่องการให้ความหมายรูปแบบ และกลยุทธ์การด าเนินธุรกิจ 
ด้วยความรับผิดชอบต่อสังคม รวมถึงวิธีการแก้ไขปัญหาและอุปสรรคต่างๆ ที่เกี่ยวกับการด าเนินกิจกรรม
ความรับผิดชอบต่อสังคมของ ธนาคารกสิกรไทย จ ากัด (มหาชน) ด้วยการใช้ค าถามเป็นเครื่องมือในการ
สัมภาษณ์และวิเคราะห์ข้อมูลแบบพรรณนาวิเคราะห์ พบว่า ความรับผิดชอบต่อสังคม ถือเป็นนโยบาย
หลักขององค์กรและเป็นหน้าที่ โดยเริ่มต้นจากผู้บริหารระดับสูงสุดจนถึงพนักงานทุกระดับ 
 รักชาติ ชาติสิริทรัพย์ (2549) ได้ศึกษาสาเหตุและปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตราย เนื่องด้วยเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากรถบรรทุกวัตถุอันตรายแล้วจะส่งผลกระทบและ
ความสูญเสียเป็นอย่างมาก จึงได้ท าการศึกษาสาเหตุและปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก
วัตถุอันตราย ซึ่งปัจจัยหลักของการเกิดอุบัติเหตุจะขึ้นอยู่กับ 3 ปัจจัย คือ คน ยานพาหนะ ถนนและ
สิ่งแวดล้อม จากผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยด้านคนเป็นปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุของ
รถบรรทุกวัตถุอันตรายมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 68.5 รองลงมาคือ ปัจจัยด้านยานพาหนะ คิดเป็นร้อยละ 
16.7 และล าดับสุดท้ายคือ ปัจจัยด้านถนนและสิ่งแวดล้อม คิดเป็นร้อยละ 14.8 นอกจากนี้สาเหตุที่พบ
มากที่สุดคือ ผู้ขับขี่รถบรรทุกวัตถุอันตรายขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่ก าหนด 
 ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย (2554) ปัจจัยส าคัญในการเกิดอุบัติเหตุจราจรทางถนน เกิด
จาก 3 ปัจจัย คือ คน ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อม หรืออาจเกิดมาจากทั้ง 3 ปัจจัยร่วมกัน แต่อย่างไรก็
ตามปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด มาจาก คน คิดเป็นร้อยละ 63 ถนนและสิ่งแวดล้อม คิด
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เป็นร้อยละ 6 และ ยานพาหนะ คิดเป็นร้อยละ 4 จะเห็นได้ว่า ถ้าสามารถลดปัจจัยเสี่ยงที่เกิดจากปัจจัย
ด้านคนได้ อาจช่วยให้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรลดลงได้อย่างมาก  
 Frederick J. (1996) ได้ศึกษาวิถีชีวิตของคนขับรถบรรทุกในอเมริกาเพ่ือแก้ไขปัญหาการจ้าง
งานของคนขับรถบรรทุกของอุตสาหกรรมขนส่งของอเมริกา พบว่าสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุก
ในอเมริกาค่อนข้างมีความพร้อมในด้านยานพาหนะ สถานที่พักรถ และค่าตอบแทน แต่อย่างไรก็ดียังคง
ต้องท างานหนักหลายชั่วโมงติดต่อกันต่อวัน  
 Newnam S., Watson B., Murray B. (2002) เปรียบเทียบปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความ
ปลอดภัยของพนักงานขับรถกับคนขับรถส่วนบุคคล โดยการส ารวจคนขับรถทั้งหมด 204 คน ที่เป็น
พนักงานขับรถจาก 4 บริษัท โดยตั้งสมมติฐานว่า พนักงานขับรถจะมีการรักษาความปลอดภัยน้อยกว่า
คนขับรถส่วนบุคคล หลักฐานที่ยืนยันการคาดการณ์ดังกล่าว คือ  อัตราการชนของรถที่ใช้เพ่ือการท างาน
สูงกว่ารถส่วนบุคคล เมื่อก าหนดให้ระยะทางในการเดินทางต่อกิโลเมตรเท่ากัน รวมทั้งการตรวจสอบความ
พร้อมของยานพาหนะที่ขับพบว่า คนขับรถส่วนบุคคลได้มีท าการการตรวจสภาพรถมากกว่าพนักงานรถ 
แต่ผลการวิจัยออกมาตรงกันข้ามกับสมมติฐาน ข้างต้น ทั้งนี้ พบว่า พนักงานขับรถมีโอกาสในการเพ่ิม
ความเร็วหรือมีส่วนก่อให้เกิดอันตรายในขณะขับขี่น้อยกว่าคนขับรถส่วนบุคคล เนื่องจากมีนโยบายด้าน
การรักษาความปลอดภัยภายในองค์กร ที่ส่งผลกระทบต่อพฤติกรรมของพนักงานขับรถ  ผลการศึกษานี้ 
ได้รับการยืนยันและท้าทายความเชื่อของคนส่วนใหญ่ที่เกี่ยวข้องกับพนักงานขับรถบรรทุกที่มีพฤติกรรม
การขับขี่ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ  
 จากการทบทวนวรรณกรรม พบว่า ผู้ประกอบการหรือองค์กรมีส่วนส่วนส าคัญในการก าหนด
พฤติกรรมการท างานของพนักงานในองค์กร ดังนั้น ในอุตสาหกรรมขนส่ง การปฏิบัติตามมาตรการด้าน
ความปลอดภัย ถือเป็นวิธีการอย่างหนึ่งที่แสดงถึงความรับผิดชอบต่อสังคม โดยเริ่มต้นจากผู้บริหารของ
บริษัท ไปจนถึงระดับพนักงานขับรถ เนื่องจาก อุบัติเหตุของรถบรรทุกส่งผลกระทบอย่างรุนแรงต่องผู้ร่วม
ใช้รถใช้ถนน 
 
วิธีการรวบรวมข้อมูลและวิธีการวิจัย 
 1. กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา 

  กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ ผู้บริหารจากบริษัทขนส่งรถบรรทุกขนาดเล็กและ
ขนาดใหญ่  ทั้งหมด 8 คน ทั้งนี้ ใช้จ านวนรถที่ให้บริการ โดยไม่รวมจ านวนรถร่วมบริการ ในการแบ่ง
ขนาดดังนี้  
 

ตาราง 2 ประเภทและจ านวนกลุ่มตัวอย่างในการวิจัย 
 

กลุ่มตัวอย่าง บริษัทขนาดเล็ก บริษัทขนาดใหญ่ 
จ านนวนตัวอย่าง (ผู้บริหาร) 4 คน 4 คน 
จ านวนรถให้บริการ 1-50 คัน 100 น ขึ้นไป 
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 2. วิธีรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูล 

  การศึกษาในครั้งนี้ใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพโดยอาศัยแบบสอบถามกึ่งโครงสร้างเป็น
เครื่องมือในการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ประกอบการขนส่งรถบรรทุก ซึ่งโครงสร้างของแบบสอบถามส าหรับการ
สัมภาษณ์ประกอบด้วยประเด็นส าคัญ 4 ประเด็น คือ  
  1. การคัดเลือกคนขับรถบรรทุกเพ่ือเข้ามาท างาน  

  2. สภาพการท างานของคนขับรถบรรทุก 

  3. มาตรการด้านความปลอดภัยของผู้ประกอบการเพ่ือลดอุบัติเหตุจราจรของคนขับ

รถบรรทุก  

  4. ทัศนคติของผู้ปฏิบัติหน้าที่ด้านขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกต่อมาตรการด้านการขนส่งที่

มีอยู่ในปัจจุบัน 

 
ผลการศึกษา 
 ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหาร ทั้งหมด 8 คน สามารถสรุปผลการสัมภาษณ์เป็น 4 ประเด็น 
ดังนี้ 
 1. การคัดเลือกคนขับรถบรรทุกเพื่อเข้ามาท างาน 

  จากการสัมภาษณ์ผู้บริหารของบริษัทขนส่ง พบว่า เกณฑ์ในการคัดเลือกคนขับรถ การ
ทดลองงาน และการจ่ายผลตอบแทนของบริษัทท้ังสองขนาดมีความแตกต่างกัน ดังนี้ 
 
ตาราง 3  การเปรียบเทียบการคัดเลือกคนขับรถบรรทุกและการจ่ายผลตอบแทนระหว่างบริษัท 
 ขนาดใหญแ่ละขนาดเล็ก 
 

บริษัทขนาดใหญ่ บริษัทขนาดเล็ก 
การคัดกรอง 

1. คุณสมบัติทั่วไป 
- อายุ ขั้นต่ า 20 ปีบริบูรณ ์
- มีใบอนุญาตขับข่ี  
- ไม่มีประวัติอาชญากรรม 

1. มีการก าหนดเกณฑ์การพิจารณาเช่นเดียวกับ
บริษัทขนาดใหญ่ แต่จะพจิารณาคนขับรถที่มี
ประสบการณ์ในการท างานเป็นพิเศษ 

2. การทดสอบข้อเขียน (คล้ายกับการทดสอบ
เพื่อขอใบอนุญาตขับข่ี) 

2. รับคนขับรถโดยการแนะน าจากอดีตคนขับรถของ
บริษัท หรือ คนขับรถปัจจุบันของบริษัท 

3. การทดสอบทางกายภาพ (วัดสายตาและการ
ได้ยิน) 

- 

การทดลองงาน (ใช้เวลา 1-3 เดือน) 
1. อบรมให้ความรู้เรื่องการขับขี่ปลอดภัย 

เส้นทาง วิธีการจัดเรียงสินค้า และการขน
ถ่ายสินค้า 

2. มีการแจ้งระบบการท างานโดยหัวหน้างาน ใน
เบื้องต้น 
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บริษัทขนาดใหญ่ บริษัทขนาดเล็ก 

การทดลองงาน (ใช้เวลา 1-3 เดือน) 
3. ท าหน้าที่เป็นเด็กติดรถเพื่อเรียนรูง้านจริงกับ

คนขับรถพีเ่ลี้ยง 
4. เน้นการเรียนรู้งานจากการท างานจริงโดยการเป็น

เด็กติดรถไปกับคนขับพี่เลี้ยง 
ผลตอบแทนหลังผ่านการทดลองงาน 

1. เงินเดือน 3,000 – 8,000 บาท 1. เงินเดือน 0 – 5,000 บาท 
2. ค่าเที่ยว 300 – 3,000 บาท/เที่ยว (ข้ึนอยู่

กับระยะทาง) 
2. ค่าเที่ยว  
- รถบรรทุก 4 ล้อ 30 – 40 บาท/เที่ยว (ระยะทาง

ไป – กลับ ไมเ่กิน 60 กม) 
- รถบรรทุกขนาดใหญ่ 500 – 1,300 บาท/เที่ยว 

3. สวัสดิการ  
- ประกันชีวิต 
- ประกันอุบัติเหต ุ
- บ้านพัก 
- ค่าอาหาร ฯลฯ 

3. ค่าตอบแทนอ่ืนๆ 
- ค่าอาหาร 
- ค่ากะ 
- ค่าล่วงเวลา 

 

 จากตารางที่ 3 จะเห็นว่า บริษัทขนาดใหญ่มีระบบวิธีการคัดเลือกคนขับรถบรรทุ ก การ
ฝึกอบรม และการจ่ายค่าตอบแทน ที่มีความชัดเจนมากกว่า ซึ่งระบบการคัดเลือกที่มีความเข้มงวดเป็นไป
ตามมารการที่ก าหนด ท าให้บริษัทขนาดใหญ่มีโอกาสได้คนขับรถที่มีคุณภาพเข้ามาท างานมากกว่าบริษัท
ขนาดเล็ก ซึ่งส่งผลกระทบโดยตรงต่อคุณภาพของงานและรายได้ของกิจการ ความบกพร่องในส่วน
ดังกล่าว ก่อให้เกิดความเสียเปรียบในการแข่งขันของบริษัทขนาดเล็ก 
 2. สภาพการท างานของคนขับรถบรรทุก 

  2.1 บริษัทขนาดใหญ ่
   ส าหรับบริษัทขนาดใหญ่ คนขับรถจะได้รับตารางการท างานจากหัวหน้างาน ผู้ซึ่งท า
หน้าที่จัดเส้นทางการขนส่งของรถแต่ละคัน  โดยเฉลี่ยคนขับรถจะมีเวลาในการท างานประมาณ 8-12 
ชั่วโมงต่อวัน แต่ส่วนใหญ่มักถูกบังคับให้ท างานไม่เกิน 12 ชั่วโมงต่อวัน แต่เนื่องจากธรรมชาติของงาน
ขนส่งสินค้ามักมีความคลาดเคลื่อนในเรื่องเวลาอยู่เสมอ บ่อยครั้งที่ท าให้คนขับรถต้องท างานเกิน
ระยะเวลาที่ก าหนด และเมื่อเป็นเช่นนั้น บริษัทจะมีการจ่ายค่าตอบแทนเป็นค่าล่วงเวลาให้  หรือบาง
บริษัทมีการแบ่งกะให้กับคนขับรถโดย 1 กะ มีระยะเวลา 8 ชั่วโมง เช่นกัน รวมทั้งในกรณีที่ต้องขนส่งใน
ระยะทางไกลบริษัทจะจัดให้มีคนขับส ารอง เพ่ือให้มีการผลัดเปลี่ยนกันทุกๆ 4 ชั่วโมง ทั้งนี้เนื่องจาก มี
มาตรการบังคบัให้คนขับรถต้องหยุดพักเมื่อขับรถติดต่อกันนาน 4 ชั่วโมง  
   นอกจากนี้ หลายบริษัทได้ใช้วิธีการจัดการตารางเวลาในการขนส่งให้สอดคล้องกับ
ตารางการขนถ่ายสินค้าของผู้ใช้บริการขนส่ง ดังนั้น เมื่อทราบเวลาและสถานที่ในการขนส่งที่แน่นอนและ
สม่ าเสมอ ส่งผลให้หัวหน้างานจัดตารางงานที่ไม่จ าเป็นต้องจ ากัดเวลาการท างานของคนขับรถมากนัก 
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อาทิ บริษัทขนส่งรายหนึ่ง รับขนส่งสินค้าให้กับ บริษัท ก ซึ่งมีการระบุเวลาในการรับสินค้าที่แน่นอน 
บริษัทขนส่งจึงน าเวลาที่บริษัท ก ระบุนั้นมาจัดตารางการขนส่งจึงช่วยให้คนขับรถมีเวลาเป็น 2 เท่า ของ
ระยะเวลาขนส่งตามปกติ ซึ่งช่วยลดความกดดันจากภาวะเร่งรีบและการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็ว
ในการขับขี่ลงได้ ดังนั้น จึงอาจกล่าวได้ว่า การท างานแบบบูรณาการ โดยการแบ่งปันข้อมูลด้านการ
จัดการระบบและตารางเวลาสามารถช่วยลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุระหว่างขนส่งได้  
   ในกรณีภาวะงานเร่ง ผู้ประกอบการรายใหญ่เกือบทุกบริษัทแก้ปัญหาด้วยการใช้
บริการจากรถร่วมบริการ เนื่องจากไม่ต้องการเพ่ิมภาระงานให้คนขับรถประจ าของบริษัท เพราะ การ
ท างานหนักเกินไปอาจส่งผลต่อประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการขนส่ง ทั้งนี้ บางบริษัทมีความเห็น
ว่า ควรรับงานตามก าลังที่สามารถท าได้ เนื่องจากสินค้าบางชนิด โดยเฉพาะสินค้าอันตราย ถ้าเกิด
อุบัติเหตุระหว่างการขนส่งอาจส่งผลกระทบต่อหลายฝ่าย รวมทั้งความรับผิดชอบต่อความสูญเสียที่อาจ
ประมาณการณ์ไม่ได ้
   อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบการมีความเห็นว่า อาชีพคนขับรถนับว่ามีความเสี่ยงค่อนข้าง
สูงต่อการเกิดอุบัติเหตุระหว่างการท างาน ดังนั้น แรงจูงใจในการท างานจึงมีบทบาทอย่างมากให้คนขับรถ
ตั้งใจท างานอย่างเต็มก าลังความสามารถ ซึ่งแรงจูงใจส าคัญที่สุด คือ รายได้ที่จะได้รับจากการท างาน ซึ่ง
ผู้ประกอบการขนส่งเองได้ตระหนักว่าแรงจูงใจบางอย่างสามารถก่อให้เกิดผลเสียต่อการท างาน อาทิ การ
ใช้ค่าเที่ยวเป็นแรงจูงใจเพียงอย่างเดียว อาจท าให้คนขับรถต้องท างานหนักจนเกินก าลังความสามารถและ
ก่อให้เกิดความเสียหายตามมา  
   ดังนั้น แนวทางการสร้างแรงจูงใจที่ผู้ประกอบการรายใหญ่บางรายด าเนินการใน
ขณะนี้ เช่น การสะสมคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่และสภาพรถบรรทุกของคนขับรถ โดยมีเกณฑ์ในการ
พิจารณา ได้แก่ จ านวนครั้งในการเกิดอุบัติเหตุ การขับรถตามความเร็วที่ก าหนด ความเสียหาย/สูญหาย
ของสินค้าระหว่างการขนส่ง ความสะอาดของรถบรรทุก และการแต่งกายของคนขับรถ ซึ่งหัวหน้างานจะ
เป็นผู้ให้คะแนนคนขับรถและประมวลผลออกมาเป็นระดับ A-D จากนั้นแปรค่าเป็นเงินตอบแทนให้กับ
คนขับรถทุกเดือน ซึ่งการด าเนินงานข้างต้นท าให้สถิติการเกิดอุบัติเหตุและสินค้าสูญหายลดลง  
   ทั้งนี้ มีหลายบริษัทที่จูงใจคนขับรถด้วยการจ่ายค่าเที่ยว เนื่องจากมีความจ าเป็นต้อง
ขนส่งในระยะทางไกล เช่น การขนส่งข้ามแดน แต่ผู้ประกอบการให้เหตุผลประกอบว่าการให้ค่าเที่ยวสูง
ส าหรับคนขับรถที่ขนส่งสินค้าในระยะทางไกล ไม่ได้ท าให้คนขับรถต้องเร่งเวลาเพ่ือให้ได้จ านวนเที่ยว
เพ่ิมข้ึน แต่เป็นการให้ผลตอบแทนตามความสามารถและความเหน็ดเหนื่อยของคนขับรถมากกว่า 
  2.2 บริษัทขนาดเล็ก 
   ส าหรับผู้ประกอบการรายเล็ก คนขับรถมีสภาพการท างานที่ค่อนข้างแตกต่างจาก
คนขับรถในบริษัทใหญ่ เนื่องจาก คนขับรถไม่สามารถเลือกปฏิบัติงานได้ตามเวลาที่ก าหนด คือ  8-12 
ชั่วโมงต่อวัน ทั้งนี้ คนขับรถต้องท างานตามปริมาณงานที่บริษัทได้รับมา โดยลักษณะของงานพบว่า 
ผู้ประกอบการรายเล็กมักรับงานมาจากผู้ประกอบการรายใหญ่อีกต่อหนึ่ง และงานเหล่านั้นล้วนเป็นงานที่
ต้องการความเร่งด่วน กล่าวคือ ผู้ประกอบการรายใหญ่มักจะมอบหมายงานที่เกินก าลังและมีความเร่งด่วน
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ให้กับบริษัทร่วมบริการท าหน้าที่ขนส่งแทน โดยส่วนใหญ่มักเป็นผู้ประกอบการรายเล็กหรือ เป็นเจ้าของ
รถเพียงคนเดียว ซึ่งมักจะได้รับค่าตอบแทนค่อนข้างสูงกว่าที่รับงานเอง เนื่องจากบริษัทขนาดเล็กมีอ านาจ
ในการต่อรองราคากับลูกค้าต่ ากว่าบริษัทขนาดใหญ่  
   นอกจากนี้ พบว่า รายได้ของคนขับรถบรรทุกในบริษัทขนาดเล็กมีความไม่แน่นอน 
บางรายไม่ได้รับเงินเดือนจากนายจ้าง แต่ได้รับค่าตอบแทนในรูปแบบค่าเที่ยวเพียงอย่างเดียว จึงท าให้
รายได้ของคนขับแปรผันตามปริมาณงานที่ท าได้ ดังนั้น ภาวะความกดดันจากสภาพการท างานและความ
ไม่แน่นอนของรายได้ อาจส่งผลกระทบต่อความพร้อมด้านจิตใจของคนขับรถ จนกลายเป็นสาเหตุ
ทางอ้อมของการเกิดอุบัติเหตุในปัจจุบัน 
 3.  การด าเนินการตามมาตรการด้านการขนส่งเพื่อลดอุบัติเหตุจราจรจากรถบรรทุกของ
ผู้ประกอบการขนส่ง 

  จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการทั้งรายเล็กและรายใหญ่ สามารถสรุปการด าเนินการตาม
มาตรการของบริษัทท้ังสองขนาดได้ ดังนี้ 
 
ตาราง 4  เปรียบเทียบการด าเนินการตามมาตรการด้านการขนส่งระหว่างบริษัทขนาดเล็กและบริษัท     
 ขนาดใหญ ่
 

มาตรการ ผู้ประกอบการรายเล็ก ผู้ประกอบการรายใหญ่ 
1.มาตรการควบคุมความเร็ว - ติดตั้ง GPS 

- การอบรมเรื่องการขับขี่ปลอดภยั  
- มีการติดตั้ง GPS ในรถบางคัน หรือ ถ้า
รถคันใดไมไ่ดต้ิดตั้ง GPS มักมีการก าชับ
เรื่องความเร็วกับคนขับรถเป็นพิเศษ 
- การบังคับให้คนขับรถเว้นระยะห่างจาก
รถคันข้างหน้า ประมาณ 50-100 
เมตร เพื่อเผื่อระยะในการชน 

2.มาตรการตรวจสอบความ
พร้อมของร่างกายและจิตใจ 

- จัดตารางเวลาของคนขับรถให้มีเวลา
พักผ่อน อย่างน้อย 10 ชม. ก่อนเริ่ม
งานในรอบถัดไป 
- ให้หัวหน้างานท าหน้าท่ีพูดคุยเพือ่
สังเกตความพร้อมของคนขับ 
- อาศัยความร่วมมือจากคนขับในการ
ตรวจสอบความพร้อมของตนเอง 
- กรณีขนส่งทางไกล มีการสร้างจดุพัก
รถให้คนขับ และมหีัวหน้างานคอย
ตรวจสอบความพร้อมของคนขับรถ
ก่อนออกปฏิบัติงาน 

- คนขับรถต้องตรวจสอบความพร้อมของ
ตนเองว่าพร้อมส าหรับการท างานหรือไม่ 
- กรณีขนส่งทางไกล คนขับรถต้องหาที่
พักระหว่างทางเอง โดยไม่มีหัวหน้างาน
คอยควบคุม 
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มาตรการ ผู้ประกอบการรายเล็ก ผู้ประกอบการรายใหญ่ 
3. มาตรการจ ากัดเวลาวิ่งใน
เขต กทม. 

- มีการปฏิบัตติามมาตรการนี้ โดยการ
ปรับเปลีย่นตารางเดินรถ 
- ถ้ามีงานเร่ง ต้องท าการขออนุญาต
การทางเพื่อขนส่งเป็นการเฉพาะ 
 

- มีการด าเนินการเช่นเดียวกับบริษัทขนาด
ใหญ่ 
- บางครั้งถ้าติดในเขต กทม. ในช่วงเวลาที่
ก าหนด คนขับต้องใช้ความเร็วเพิ่มเพื่อเร่งให้
รถออกนอกเขต กทม. ซึ่ งเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุ 

4. มาตรการราคากลาง - มีการน ามาใช้เพื่อการอ้างอิงในการตั้ง
ราคาเท่านั้น 

- ไม่ได้น ามาตรการนีม้าใช้ เนื่องจากราคาที่ใช้
ในปัจจุบันอ้างอิงจากผู้ประกอบการรายใหญ่ 
ซึ่งเป็นผู้ก าหนดราคาคา่ขนส่งในปจัจุบัน 

5. มาตรการจ ากัดน้ าหนัก
บรรทุก 

- มีการก าหนดน้ าหนักในการบรรทุก
สินค้า 
- กรณีสิ้นค้าเป็นตู้คอนเทนเนอร์ไม่
สามารถควบคุมน้ าหนักได้ เนื่องจาก
สภาพของสินค้า 

- มีการปฏิบัตเิช่นเดียวกับบริษัทขนาดใหญ ่

6. การตรวจสอบสารเสพย์ติด - มีการสุ่มตรวจของเจ้าหนา้ที่ความ
ปลอดภัยทุกเดือน 
- ก าหนดบทลงโทษให้ออกจากงานถ้า
คนขับรถเกี่ยวข้องกับยาเสพย์ติด 

- มีการตรวจสารเสพยต์ิดพร้อมกบัการตรวจ
สุขภาพประจ าป ี
- ก าหนดบทลงโทษให้ออกจากงานถ้า
คนขับรถเกี่ยวข้องกับยาเสพย์ติด 

7. การตรวจวัดแอลกอฮอล์ - บางบริษัทมีการก าหนดในเกณฑก์าร
พิจารณารับคนขับรถ 
- มีการตรวจวดัระดับแอลกอฮอลก์่อน 
– หลัง การปฏิบัติงาน 
- ก าหนดบทลงโทษให้ออกจากงานถ้า
คนขับดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์
ระหว่างท างาน 
- กรณีขนส่งทางไกล มีการจดัจุดพัก
รถให้กับคนขับ และมหีัวหน้างานคอย
ตรวจสอบความพร้อมของคนขับกอ่น
ออกปฏิบัติงาน 

- ให้หัวหน้างานท าหน้าท่ีในการตรวจอาการ
เมาสรุาโดยการพดูคุยกับคนขับรถ ก่อนออก
ปฏิบัติหน้าท่ี แต่กรณีขนส่งทางไกล ซึ่ง ณ จุด
พักรถไม่มหีัวหน้างาน จึงไมส่ามารถตรวจสอบ
ได้อย่างท่ัวถึง 

8.การก าหนดชั่วโมงการ
ท างานต่อวัน 

- ท างานไม่เกิน 8 – 12 ชม./วัน 
- ถ้าขับรถติดต่อกันนาน 4 ชม. 
คนขับรถต้องหยุดพัก 30 นาที หรือ
เปลี่ยนคนขับเป็นคนขับรถส ารอง 
- กรณีขนส่งทางไกลมีการจัดคนขบัรถ
ส ารองอย่างน้อย 1 คน 

- ท างานเกิน 8 – 12 ชม./วัน  
- ก าหนดให้มีการหยดุพักเมื่อขับรถติดต่อกัน
นาน 4 ชม. แต่ถ้าไม่มีการติดตั้ง GPS ในรถ 
จะไมส่ามารถควบคุมได้ และ อาจไม่สามารถ
ท าได้ในกรณีงานเร่ง เนื่องจากคนขับรถต้อง
ท างานต่อเนื่องจนกว่างานเสร็จ 
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 จากตารางที่ 4 แสดงให้เห็นการเปรียบเทียบการด าเนินการตามมาตรการด้านการขนส่งของ
ผู้ประกอบการ ชี้ให้เห็นว่า ผู้ประกอบการทั้งสองขนาดมีการด าเนินการตามมาตรการ แต่ผู้ประกอบการ
รายใหญ่ มีความเคร่งครัดในการควบคุมการปฏิบัติตามมาตรการมากกว่าผู้ประกอบการรายเล็ก ทั้งนี้
เนื่องจากบางมาตรการ ต้องอาศัยเทคโนโลยีในการควบคุมเพ่ือให้ผู้ประกอบการทราบพฤติกรรมในการขับ
ขี่ของคนขับ เช่น การควบคุมความเร็ว การก าหนดเวลาพักเมื่อขับรถติดต่อกันนาน 4 ชั่วโมง ซึ่งถ้าไม่มี
การติดตั้ง GPS ผู้ประกอบการจะไม่สามารถทราบได้ว่าคนขับรถปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนดไว้หรือไม่ 
ซึ่งปัญหานี้มักเกิดกับผู้ประกอบการรายเล็ก 
   นอกจากนี้ มาตรการที่ยากต่อการตรวจสอบของผู้ประกอบการ คือ มาตรการ
ตรวจสอบความพร้อมของร่างกายและจิตใจของคนขับ เนื่องจากไม่มีอุปกรณ์ใดที่สามารถตรวจวัดความ
พร้อมของจิตใจได้ ดังนั้น จึงต้องอาศัยหัวหน้างานเป็นผู้คอยสังเกต และอาศัยความร่วมมือจากคนขับเพ่ือ
แจ้งต่อหัวหน้างาน โดยเฉพาะในกรณีขนส่งสินค้าทางไกล ส ารับบริษัทขนาดเล็กไม่มีสถานที่พักส าหรับ
คนขับและหัวหน้างานประจ าจุดพักรถ ยิ่งท าให้การตรวจสอบและการควบคุมท าได้ยากข้ึน 
   ดังนั้น ในการควบคุมการบังคับใช้ให้เป็นไปตามมาตรการที่ก าหนด พบว่า เทคโนโลยีมี
ส่วนช่วยในการด าเนินการควบคุมอย่างมาก แต่อย่างไรก็ตามต้องอาศัยเงินทุนอย่างมากเช่นกัน จึง
กลายเป็นอุปสรรคส าคัญอย่างหนึ่งส าหรับผู้ประกอบการรายเล็ก แต่อย่างไรก็ตามผู้ประกอบการยังคงเห็น
ว่า เทคโนโลยีอาจไม่ได้ช่วยให้ปัญหาคลี่คลายได้ทั้งหมด และมองว่าผู้มีบทบาทส าคัญที่สุดในการด าเนิน
มาตรการ คือ ผู้ประกอบการ เนื่องจากมีอ านาจในการออกค าสั่งและก าหนดบทลงโทษ ต่อคนขับรถปฏิบัติ
ตามระเบียบที่ได้ก าหนดไว้ 
 4. ทัศนคติของผู้ปฏิบัติหน้าที่ด้านขนส่งสินค้าทางถนนต่อมาตรการด้านการขนส่งท่ีมีอยู่ใน
ปัจจุบัน 

  4.1  มาตรการด้านการจ ากัดความเร็ว  
   ผู้ประกอบการทุกรายเห็นด้วยว่ามาตรการควบคุมความเร็วของรถบรรทุกมีส่วนช่วยใน
การลดการเกิดอุบัติเหตุจราจรลงได้ เนื่องจากลักษณะทางกายภาพของรถบรรทุกมีขนาดใหญ่และบรรทุก
สินค้าน้ าหนักมาก การใช้ความเร็วสูงเกินไปท าให้การควบคุมรถท าได้ยากขึ้น และจากการที่รถบรรทุกต้อง
บรรทุกสินค้าหนักส่งผลให้ระยะการหยุดรถคลาดเคลื่อนไปจากระยะปกติ หากผนวกกับการใช้ความเร็วสูง
ยิ่งท าให้เกิดความคลาดเคลื่อนมากขึ้น และยิ่งเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุตามมา  
   ดังนั้น มาตรการที่ผู้ประกอบการมักใช้ควบคู่กับการจ ากัดความเร็วในการขับขี่ คือ การ
เว้นระยะห่างจากรถคันข้างหน้า ทั้งนี้ผู้ประกอบการที่มีรถบรรทุกขนาดเล็กอย่างรถบรรทุก 4 ล้อหรือ ปิ๊ก
อัพจัมโบ้ ได้มีการก าชับให้คนขับรถเว้นระยะห่างจากรถคันข้างหน้าไม่น้อยกว่า 10 เมตร และกรณี
ผู้ประกอบการที่มีรถบรรทุกขนาดใหญ่ ได้มีการควบคุมระยะห่างจากรถคันข้างหน้าประมาณ 100 – 150 
เมตร ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ โดยระบุว่า ถ้ารถมีการบรรทุกสินค้า ให้ใช้ความเร็ว ประมาณ 
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60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่หากไม่มีการบรรทุกสินค้าสามารถใช้ความเร็วเพ่ิมขึ้นได้แต่ต้องไม่เกิน 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
  4.2 มาตรการการจ ากัดเวลาวิ่งในเขตกรุงเทพฯ 
   จากการสัมภาษณ์ ผู้ประกอบการบางรายที่ให้บริการขนส่งในเส้นทางที่ต้องวิ่งผ่านเขต
กรุงเทพฯ กล่าวว่า การจ ากัดเวลาวิ่งดังกล่าวส่งผลต่อการตารางการเดินรถ และท าให้เสียเวลาอย่างมาก
ถ้าต้องติดเวลาอยู่ในเขตกรุงเทพฯ เป็นเวลานาน บางครั้งส่งผลให้คนขับรถจ าเป็นต้องใช้ความเร็วเพ่ิมขึ้น
เพ่ือขนส่งสินค้าให้ได้ทันตามเวลาที่ก าหนดและน ารถออกจากเขตที่มีการจ ากัด การวิ่งของรถบรรทุก แต่
บางครั้งไม่สามารถเร่งให้ทันเวลาได้ แต่ลูกค้ามีความจ าเป็นต้องได้รับสินค้าในเวลาที่ก าหนด ทาง
ผู้ประกอบการจะแก้ปัญหาโดยการท าหนังสือขออนุญาตต่อเจ้าหน้าที่รัฐ โดยให้เหตุผลว่าสินค้าดังกล่าว
ส่งผลต่อการขับเคลื่อนทางเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งหลายครั้งจ าเป็นต้องจ่ายเงินใต้โต๊ะให้กับเจ้าหน้าที่
เพ่ือให้ได้รับอนุญาตให้รถบรรทุกสามารถวิ่งต่อไปได้ ทั้งนี้ ผู้ประกอบการขนส่งเห็นว่ามาตรการดังกล่าว
ไม่ได้มีจุดประสงค์เพ่ือลดอุบัติเหตุจราจรที่อาจเกิดจากรถบรรทุกแต่เป็นมาตรแก้ไขปัญหาจราจรติดขัดใน
เขตกรุงเทพฯ เท่านั้น 
  4.3 มาตรการราคากลางค่าขนส่ง 
   เนื่องจากภาวการณ์แข่งขันด้านราคาของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนนในปัจจุบัน
ค่อนข้างรุนแรง ผู้วิจัยจึงได้ท าการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการเกี่ยวกับการน ามาตรการด้านราคากลางมาใช้
เพ่ือลดความรุนแรงในการแข่งขันด้านราคาภายในอุตสาหกรรม  พบว่า ในมุมมองของผู้ประกอบการราย
ใหญ่ กล่าวว่า อาจส่งผลดีต่อบริษัท ถ้าราคากลางที่ก าหนดสูงกว่าราคาที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน เพราะจะช่วยให้
บริษัทมีผลก าไรสูงขึ้น อีกทั้งราคาค่าขนส่งส่วนใหญ่มักถูกก าหนดโดยผู้ประกอบการรายใหญ่ ดังนั้น ผู้ที่
ได้รับผลกระทบจาการแข่งขันน่าจะเป็นบริษัทที่มีขนาดเล็กมากกว่า เนื่องจากผู้ประกอบการรายใหญ่
สามารถตั้งราคาในระดับต่ าได้ และมีคุณภาพในการให้บริการสูงกว่าผู้ประกอบการรายเล็ก ในทางกลับกัน 
หากราคากลางที่ก าหนดต่ ากว่าราคาที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องค านึงถึงส่วนต่างของผล
ก าไรเป็นหลัก  
   จากมุมมองของผู้ประกอบการรายใหญ่ เห็นว่า ผู้ประกอบการรายเล็กมักได้รับ
ผลกระทบจากการแข่งขันนี้มากกว่า ผู้วิจัยจึงได้สอบถามจากผู้ประกอบการรายใหญ่ถึงแนวทางที่
ผู้ประกอบการรายเล็กควรเร่งปฏิบัติเพ่ือความอยู่รอดของธุรกิจ พบว่า ผู้ประกอบการรายเล็กควรมีการ
รวมตัวกันเพ่ือให้มีอ านาจในการต่อรองราคากับลูกค้าให้มากขึ้น เนื่องจากสาเหตุของการแข่งขันด้านราคา 
เกิดจากการที่ลูกค้ามีอ านาจการต่อรองราคามากกว่าแต่เมื่อเทียบกับผู้ประกอบการรายใหญ่  
   ส าหรับมุมมองของผู้ประกอบการรายเล็ก ให้ความคิดเห็นคล้ายคลึงกับผู้ประกอบการ
รายใหญ่ และยอมรับว่าได้รับผลกระทบจากการแข่งขันและต้องหาวิธีการบริการจัดการต้นทุนให้ ต่ าที่สุด
และรับงานเพ่ิมมากขึ้นเพ่ือให้มีรายได้เข้ามามากขึ้นและเป็นการเพ่ิมส่วนต่างก าไร นั่นหมายความว่า
ผู้ประกอบการรายเล็กจ าเป็นต้องท างานหนักขึ้นเพ่ือความอยู่รอดของธุรกิจ ทั้งนี้ ผู้ประกอบการรายเล็ก



Veridian E-Journal, SU  Vol.5  No. 3  September - December 2012 กลุ่มมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์ 

 

 343 
 
 

กล่าวว่าหากมีการน ามาตรการด้านราคากลางมาใช้จริง ควรต้องมีการบังคับใช้ทั้งอุตสาหกรรมและก าหนด
บทลงโทษส าหรับผู้ไม่ปฏิบัติตาม เช่นเดียวกับมาตรการอ่ืนๆ 
  4.4 มาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก 
   ผู้ประกอบการทุกรายมีความเห็นว่ามาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุกเป็นมาตรการที่ใช้
บังคับควบคู่กับการจ ากัดความเร็วและมีส่วนช่วยในการลดอุบัติเหตุได้อย่ างมาก เนื่องจากการบรรทุก
สินค้าเกินน้ าหนักจะส่งผลให้การควบคุมรถท าได้ยากข้ึนจนก่อให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะรถคว่ า หรือรถตก
ไหล่ทางตามมา นอกจากจะท าให้สินค้าได้รับความเสียหายแล้วยังส่งผลต่อตัวรถบรรทุกอีกด้วย 
  4.5 มาตรการก าหนดระดับแอลกอฮอล์ของผู้ขับข่ี 
   เนื่องจากอุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่มักมีสาเหตุเกิดจากคนขับรถ ดังนั้น มาตรการ
ก าหนดระดับแอลกอฮอล์ เป็นมาตรการที่เข้ามาช่วยลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการดื่มเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ทั้ง
ก่อนและขณะปฏิบัติหน้าที่ซึ่งเป็นสาเหตุอันดับหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
  4.6 มาตรการด้านความพร้อมของผู้ขับขี ่
   ผู้ประกอบการทุกรายมีความคิดเห็นตรงกันว่าความพร้อมทั้งทางร่างกายและจิตใจของ
คนขับรถมีผลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของคนขับรถ ทั้งนี้ พบว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
บ่อยครั้งเกิดจากความไม่พร้อมในการปฏิบัติหน้าที่ของคนขับรถ แต่เนื่องจากบางครั้งที่ปริมาณงานมีมาก 
ท าให้คนขับรถจ าเป็นต้องใช้เวลาในการท างานนานขึ้น และผลที่ตามมาคือ อาการอ่อนเพลียที่เกิดจากการ
ท างานนานเกินไป จนส่งผลต่อความพร้อมของร่างกาย ดังนั้น การก าหนดมาตรการให้ คนขับรถบรรทุก
ต้องมีเวลาพักไม่น้อยกว่า 10 ชั่วโมงก่อนเริ่มท างานรอบใหม่ หรือ การให้มีการหยุดพักทุกๆ 4 ชั่วโมง มี
ส่วนช่วยได้มากในการลดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุเนื่องมาจากการพักผ่อนไม่เพียงพอ อย่างไรก็ตามพฤติกรรม
ส่วนบุคคลในการพักผ่อนของคนขับรถมีผลอย่างมากต่อการน ามาตรการนี้มาใช้ให้เกิดผล 
   จากการสัมภาษณ์ ผู้วิจัยได้ให้ผู้ประกอบการประเมิน การน ามาตรการไปปฏิบัติและ 
ผลการปฏิบัติตามมาตรการ โดยสรุป เปรียบเทียบระหว่างผู้ประกอบการายใหญ่และผู้ประกอบการราย
เล็ก ดังนี้  
 

ตาราง 5  การประเมินเปรียบเทียบการด าเนินการและผลการปฏิบัติตามมาตรการตามทัศนคติของ
 ผู้ประกอบการขนส่ง 
 

 
มาตรการ 

การน ามาตรการไปปฏิบัต ิ ผลการปฏิบตัิตามมาตรการ 
บริษัทขนาดใหญ ่ บริษัทขนาดเล็ก บริษัทขนาดใหญ ่ บริษัทขนาดเล็ก 

1. มาตรการควบคุมความเร็ว 3 3 A A 
2. มาตรการตรวจสอบความพร้อมของ

ร่างกายและจิตใจ 
2 1 B C 

3. มาตรการจ ากัดเวลาวิ่งในเขต กทม. 3 3 A A 
4. มาตรการราคากลาง 1 0 C D 
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มาตรการ 
การน ามาตรการไปปฏิบัต ิ ผลการปฏิบตัิตามมาตรการ 

บริษัทขนาดใหญ ่ บริษัทขนาดเล็ก บริษัทขนาดใหญ ่ บริษัทขนาดเล็ก 

5. มาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก 3 2 A B 
6. มาตรการจ ากัดระดับแอลกอฮอล ์ 3 3 A A 
7. มาตรการก าหนดชั่วโมงการท างานและ

การหยุดพัก 
3 1 A C 

 
หมายเหตุ : การให้คะแนน 
 0 หมายถึง ผู้ประกอบการไม่ได้บังคับใช้ตามมาตรการ 
 1 หมายถึง ผู้ประกอบการได้บังคับใช้ตามมาตรการในระดับต่ า 
 2 หมายถึง ผู้ประกอบการได้บังคับใช้ตามมาตรการในระดับปานกลาง 
 3 หมายถึง ผู้ประกอบการได้บังคับใช้ตามมาตรการในระดับสูง 
 A   หมายถึง ผลการบังคับใช้ให้ผลในระดับดีมาก 
 B หมายถึง ผลการบังคับใช้ให้ผลในระดับปานกลาง 
 C  หมายถึง ผลการบังคับใช้ให้ผลในระดับต่ า 
 D หมายถึง ผลการบังคับใช้ให้ผลในระดับต่ ามาก 
 
การอภิปรายผล 
 จากผลการศึกษาโดยการเปรียบเทียบการบังคับใช้มาตรการทั้งในเชิงปฏิบัติและในเชิงทัศนคติ
สามารถสรุป ข้อค้นพบ ส าคัญ 3 ประการ ดังนี้ 
 1. การแก้ไขปัญหาภาวะงานเร่งของผู้ประกอบการรายใหญ่ 

  การแก้ปัญหาภาวะงานเร่งของผู้ประกอบการรายใหญ่ โดยการใช้บริการรถร่วมที่ เป็น
พันธมิตรของตน ซึ่งบริษัทเหล่านั้นมักเป็นผู้ประกอบการรายเล็ก ที่รับขนส่งสินค้าให้กับหลายบริษัทที่
เรียกใช้บริการการจัดการดังกล่าวของผู้ประกอบการรายใหญ่ เปรียบเสมือนการผลักภาระงานให้กับ
ผู้ประกอบการรายเล็ก โดยเสนอผลตอบแทนที่ค่อนข้างสูงให้ และจากการถูกกดดันโดยสภาพการแข่งขัน
ของอุตสาหกรรมส่ง ย่อมส่งผลให้ผู้ประกอบการรายเล็กต้องเข้าสู่สนามแข่งขันโดยบางรายอาจไม่ทราบถึง
ผลกระทบนี้มาก่อน 
 2. ความล้มเหลวในการบังคับใช้มาตรการด้านการขนส่ง 
  ผลพลอยได้จากการผลักภาระงานให้กับผู้ประกอบการรายเล็ก ดังกล่าวข้างต้น ส่งผลให้
มาตรการที่ก าหนดไว้ถูกละเลย เนื่องจากการให้ความส าคัญของผู้ประกอบการรายเล็กมุ่งเน้นที่ความอยู่
รอดของกิจการ ดังนั้น เมื่อมีงานที่สามารถก่อให้เกิดก าไรได้ ผู้ประกอบการรายเล็กจึงรับงานและเร่ง
ท างานอย่างเต็มที่ จึงส่งผลกระทบต่อคนขับรถโดยตรงที่ต้องรับผิดชอบในการด าเนินการขนส่งสินค้า โดย
มีรายได้ที่แปรผันตามปริมาณงานเป็นแรงจูงใจให้ท างานหนักขึ้น ทั้งนี้ มาตรการที่ถูกควบคุมอย่าง
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เคร่งครัดภายในบริษัทขนาดใหญ่ไม่ได้มีการส่งต่อมายังผู้รับงาน คือ บริษัทขนาดเล็ก แต่อย่างใด และ
บริษัทขนาดเล็กจะมีการน ามาตรการมาบังคับใช้เช่นกัน แต่ไม่สามารถบังคับใช้ได้เต็มที่ เนื่องจากสภาพ
การท างานบีบบังคับ ซึ่งการละเลยมาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งดังกล่าว ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุ
จนก่อให้เกิดความเสียหายทั้งในส่วนของผู้ประกอบการและผู้ร่วมใช้เส้นทางด้วย 
 3. แนวทางแก้ไขท่ีเหมาะสม 
  จากผลการศึกษา แสดงให้เห็นว่า มาตรการด้านความปลอดภัยทุกข้อสามารถช่วยลด
อุบัติเหตุได้พอสมควร รวมทั้ง วิธีการด าเนินการที่ผู้ประกอบการได้น ามาปรับใช้ภายในบริษัทต่างช่วยให้
สถิติในการเกิดอุบัติเหตุลดลง  
  ดังนั้น แนวทางท่ีดีที่สุดในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรอันมีสาเหตุเกิดจากรถบรรทุก คือ 
การให้ทุกฝ่ายหันมาสร้างมาตรฐานด้านความปลอดภัยในการขับขี่ร่วมกัน โดยไม่แบ่งแยกว่าเป็น
ผู้ประกอบการรายเล็ก หรือ รายใหญ่ ด้วยการ การถ่ายทอดมาตรการด้านความปลอดภัยให้กับบริษัทที่
เข้ามาร่วมเป็นพันธมิตรในการขนส่ง ซึ่งถือเป็นการบูรณาการองค์ความรู้ในการบริหารจัดการด้านความ
ปลอดภัยในการขับขี่ที่ส าคัญ และสามารถช่วยให้ผู้ประกอบการรายเล็กมีการปรับตัวเพ่ือยกระดับ
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของตนให้สูงขึ้น เพ่ือสามารถเข้ามาเป็นพันธมิตรและลดการแข่งขันที่
รุนแรงภายในอุตสาหกรรมได้ และเพ่ือให้ตลอดเส้นทางการขนส่ง ไม่ว่าสินค้าจะถูกขนส่งด้วยรถบรรทุก
หรือคนขับรถของผู้ประกอบการรายใหญ่หรือไม่ แต่ควรมีมาตรฐานความปลอดภัยเดียวกัน 
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