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 วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จได้ เนื่องด้วยความกรุณาจาก ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ไพโรจน์ 
เร้าธนชลกุล อาจารย์ที่ปรึกษาที่เปี่ยมล้นด้วยความเมตตากรุณาต่อศิษย์ ได้ให้ค าปรึกษา ชี้แนะ
แนวทาง วางรากฐานความคิด และ ระเบียบวินัยในการท างาน ซึ่งเป็นการให้ความรู้และสร้าง
ลักษณะนิสัยที่เป็นประโยชน์ต่อไปในอนาคต ผู้วิจัยจึงขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงไว้ ณ 

โอกาสนี้ 
 นอกจากนี้ ขอขอบพระคุณคณาจารย์ คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพาทุกท่าน ที่ได้

ประสิทธิ์ประสาทวิชา เปิดโลกทัศน์และวิสัยทัศน์ ท าใหผู้้วิจัยสามารถเรียนรู้ได้จากประสบการณ์
ตรงของคณาจารย์ผู้สอน นับเป็นองค์ความรู้ที่ไม่สามารถค้นคว้าได้จากต าราเรียน 

 และที่ลืมไม่ได้คือ เพื่อนทุกคนที่ได้สร้างมิตรภาพที่ดีร่วมกัน ทั้งเพื่อนสมัยมัธยม 
ปริญญาตรี และบัณฑิตศึกษา ขอขอบคุณในความช่วยเหลือที่หลั่งไหลมาในยามที่ต้องการและอยู่
เป็นก าลังใจให้กันและกันเสมอมา 

 สุดท้ายขอขอบคุณ สมาชิกทุกคนในครอบครัวที่อยู่เคียงข้างกันทั้งยามทุกข์และยามสุข 
อันได้แก่ นายพนม ทองหลิ้ม นางละมุล ทองหลิ้ม  และ นางสาวพณพลอย รักร่วมหิรัญญ์  บิดา 
มารดา และพี่สาว ของข้าพเจ้า ที่ให้การอบรม สั่งสอน เลี้ยงดู เป็นแบบอย่างที่ดี และสนับสนุน
ข้าพเจ้า ทั้งความคิดและการตัดสินใจ รวมทั้งเป็นก าลังใจส าคัญอย่างยิ่งให้ข้าพเจ้าประสบ
ความส าเร็จจนถึงทุกวันน้ี 
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 วิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษามาตรการด้านการขนส่งเพื่อความปลอดภัย
ในปัจจุบันและการน ามาตรการไปใช้ของผู้ประกอบการและคนขับรถบรรทุก เพื่อวิเคราะห์สาเหตุ
ของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก เน่ืองด้วยปัญหาอุบัติเหตุของรถบรรทุกยังคง
เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง ทั้งที่มีการก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัย แต่จ านวนอุบัติเหตุกลับไม่
ลดลงเท่าที่ควร 
 การศึกษาในครั้งนี้ ท าการรวบรวมข้อมูล 2 รูปแบบ คือ 1) การสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหาร
และคนขับรถบรรทุกของบริษัทขนส่ง ทั้งหมด 8 บริษัท รวมทั้งหมด 16 คน และ 2) การทอด
แบบสอบถาม จากกลุ่มตัวอย่างคนขับรถบรรทุก ทั้งหมด 110 คน เพื่อน ามาวิเคราะห์จ าแนกกลุ่ม
พฤติกรรม ด้วยวิธี Discriminant Analysis  
 ผลการศึกษา โดยการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและคนขับรถบรรทุก พบว่า มีบาง
มาตรการที่ผู้ประกอบการไม่น ามาใช้ เนื่องจากสภาพอุตสาหกรรมไม่เอ้ืออ านวย คือ มาตรการราคา
กลาง ส่วนคนขับรถบรรทุก พบว่า มาตรการด้านการขนส่งมีส่วนช่วยในการป้องกันการเกิด
อุบัติเหตุอย่างมาก แต่บางกรณีไม่สามารถปฏิบัติตามได้ เนื่องจากสภาพการท างานเป็นปัจจัยส าคัญ 
คือ มาตรการจ ากัดความเร็ว และมาตรการก าหนดชั่วโมงการท างาน เป็นต้น 
 รวมทั้ง ผลจาการการวิเคราะห์ทางสถิติ พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่
ของคนขับรถบรรทุก ประกอบด้วย 3 สาเหตุ คือ แรงจูงใจจากรายได้ การขับรถขณะเมาสุรา และ 
การขับรถด้วยความเร็วเกิน 80 กม./ ชม. ซึ่งแสดงให้เห็นว่า มาตรการด้านการขนส่งที่ส่งผลกระทบ
โดยตรงต่อคนขับรถบรรทุก คือ มาตรการจ ากัดความเร็ว และ มาตรการจ ากัดระดับแอลกอฮอล์ 
 สรุปได้ว่า มาตรการด้านการขนส่งในปัจจุบัน มีส่วนช่วยในการลดการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรได้อย่างมาก แต่เนื่องจากความไม่สอดคล้องในการบังคับใช้กับการน ามาตรการไปปฏิบัติจริง
ของคนขับรถบรรทุก และความรัดกุมในการบังคับใช้มาตรการขนส่งระหว่างบริษัทขนาดเล็กและ
ขนาดใหญ่ มีความแตกต่างกัน จึงส่งผลปัญหาอุบัติเหตุยังคงเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง อย่างเช่นทุกวันน้ี  
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 The purpose of this research is to study current transportation safety measures, and how 

owners of truck company and truck drivers comply with those measures. The researcher also 
performed an analysis of risky behavior of truck drivers due to continuous significant number of 
truck accidents. Even at present numerous safety measures have been launched, the decrease of the 
number of accidents seems not very obvious.  
 This study comprises 2 types of data collections; 1) In-depth Interview of executives and 
truck drivers working in 8 transportation companies (16 persons in total) and 2) Questionnaires 
distributed to 110 truck drivers in sample group.  To classify the groups of behavior, their response 
was evaluated by Discriminant analysis method to classify the groups of behavior.  
 The result from in-depth interview with the owners of transportation company and truck 
drivers shows that some measures are not implemented by the owner due to unsuitable industrial 
environment such as the standard price. The result from questionnaire distributed to truck drivers 
shows that the transportation safety measures significantly cause the reduction of number of 
accidents. Some measures are not possible to be implemented as a result of several limitations such 
as speed limit, maximum working hours, etc.  

 Furthermore, according to statistical analysis, 3 factors highly impacting the risky 
behaviors of truck drivers are income motivation, drunk driving and driving over the speed limit of 
80 km/h. It shows that the transportation measures directly affecting the drivers’ work performance 
are speed limit and blood alcohol concentration limit.  
 In conclusion, current transportation measures take an important part of reducing the 
number of accidents. However, due to the fact that some measures are possible to be implemented by 
truck drivers in reality and the strictness of measure implementation between big and small 
companies is different. Nowadays these factors cause a continuously increasing number of accidents.  
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 ประเทศไทยอาศัยการขนส่งทางถนนมากที่สุด คิดเป็น ร้อยละ 85 ของการขนส่งทั้งหมด 
ส่งผลให้อุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนนซึ่งเป็นอุปสงค์ต่อเนื่องจากการค้า ได้มีการขยายตัว
ตามมาและสร้างรายได้อย่างมหาศาลให้กับผู้ประกอบการ แต่อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบการขนส่ง
ภายในอุตสาหกรรมยังคงเผชิญกับปัญหาการแข่งขันด้านราคา โดยเฉพาะในช่วงวิกฤตเศรษฐกิจ ซึ่ง
ส่งผลกระทบต่อปริมาณสินค้าที่มีความต้องการในการขนส่งทางถนนโดยตรง (กระทรวงพาณิชย์ , 
2548) 
 จากการส ารวจของศูนย์วิจัยกสิกร ในปี 2552 พบว่า อุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วย
รถบรรทุกมีการแข่งขันด้านราคากันอย่างรุนแรง ซึ่งอาจไม่ส่งผลดีต่ออนาคตของอุตสาหกรรม
ขนส่ง ดังนั้น กรมการขนส่งทางบกได้มอบหมายให้ศูนย์วิจัยแห่งประเทศไทย ศึกษาต้นต้นการ
ประกอบการของการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก เพื่อให้ภาครัฐมีข้อมูลส าหรับการก ากับดูแล ทั้ง
ด้านราคา คุณภาพ และความปลอดภัย ของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้า (ศูนย์วิจัยกสิกรไทย, 2553)  
 ในการขนส่งสินค้า ทั้งทางบก ทางน้ า ทางอากาศ และ ทางท่อ พบว่า การขนส่งสินค้า
ทางบกมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุสูงสุด ถึงแม้ว่าประเทศไทยได้มีการก าหนดพระราชบัญญัติ การ
ขนส่งทางบก ขึ้นเมื่อปี พ.ศ. 2522 เพื่อเป็นมาตรการด้านความปลอดภัยในการขับขี่ของผู้ใช้รถใช้
ถนน แต่อย่างไรก็ตามกลับพบว่าสถิติการเกิดอุบัติเหตุไม่ได้ลดลงเท่าที่ควร  
 ดังนั้น จึงได้มีการศึกษาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจร พบว่า เกิดจาก 3 สาเหตุ คือ 
คน ยานพาหนะ รวมทั้ง ถนนและสิ่งแวดล้อม แต่ส่วนใหญ่มีสาเหตุเกิดจากคน ทั้งนี้ การศึกษาด้าน
อุบัติเหตุของคนขับรถบรรทุก โดยมุ่งให้ความส าคัญกับปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับคนขับรถเป็นหลัก 
พบว่า มีความเสี่ยงที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุระหว่างท างานของคนขับรถบรรทุก ที่ถูกพรางไว้ หลาย
สาเหตุ ได้แก่ รายได้ สภาพรถบรรทุก เวลาในการท างาน สภาพการท างาน เป็นต้น (ประคอง  
ชื่นวัฒนา, 2551) 
 จากสาเหตุข้างต้น จึงได้ข้อสรุปว่า ในปัจจุบันมาตรการด้านความปลอดภัยในการขับขี่ยัง
ไม่สามารถแก้ไขหรือช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้เท่าที่ควรนั้น ส่วนหนึ่งมีสาเหตุมาจากคนขับ
รถบรรทุก ที่อาจได้รับผลกระทบจากภาวการณ์แข่งขันภายในอุตสาหกรรมขนส่ง  
 งานวิจัยฉบับนี้ จึงตระหนักอย่างยิ่งถึงสาเหตุของความล้มเหลวในการบังคับใช้มาตรการ
ในการขนส่งและปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก ซึ่งถือเป็นสาเหตุ
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หลักของการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากรถบรรทุก ทั้งนี้ เพื่ออน าไปสู่การปรับปรุงการบังคับใช้
มาตรการที่มีอยู่ในปัจจุบัน และการแก้ไขปัญหาพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถบรรทุกได้ตรงจุด
ต่อไป 

 

วัตถุประสงค ์
1. ศึกษาและหาข้อมูลเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายขนส่งทางบก ที่มีการบังคับใช้อยู่

ในปัจจุบัน 
2. เพื่อศึกษาการน ามาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าทางถนนไป

ประยุกต์ใช้ของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถบรรทุก 
3. เพื่อศึกษาและวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับ

รถบรรทุกที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ  
4. เพื่อเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุตามสาเหตุที่แท้จริงของการเกิด

อุบัติเหตุของรถบรรทุก รวมทั้งการยกระดับมาตรการด้านความปลอดภัยที่มีอยู่ให้ถูกน าไปใช้ให้
เกิดผลอย่างแท้จริง 

 

สมมติฐานของการวิจัย 
1. สภาพการท างาน (แรงจูงใจจากรายได้, การใช้ความเร็วในการขับขี่ , ชั่วโมงการ

ท างานต่อวัน, การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก และสภาพรถบรรทุก) มีผลต่อระดับพฤติกรรมสี่ยงใน
การขับขี่ของคนขับรถบรรทุก 

2. วิถีชีวิต (ความอ่อนเพลีย, ยาเสพย์ติด และการดื่มสุรา) มีผลต่อระดับพฤติกรรมเสี่ยง
ในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก 

 
กรอบแนวคิดในการวิจัย 

ส าหรับการวิจัยในคร้ังนี้ ผู้วิจัยต้องการศึกษาว่าตัวแปรอิสระซึ่งผู้วิจัยสันนิษฐานว่า
อาจจะเป็นสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุของพนักงานขับรถบรรทุกมีผลต่อตัวแปรตามคือการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุกจริงหรือไม่ ทั้งนี้ ดังภาพที่ 1-1  
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ภาพที่ 1-1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

ขอบเขตการวิจัย 
1. การสัมภาษณ์เชิงลึก คือ ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ผู้บริหารของบริษัทขนส่งสินค้าด้วย

รถบรรทุก ขนาดใหญ่และขนาดเล็กเท่านั้น และ คนขับรถบรรทุกที่มีใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 3 
ขึ้นไป เพื่อน าข้อเท็จจริงที่ได้จากการสัมภาษณ์บุคคลทั้ง 2 ฝ่าย มาเปรียบเทียบ โดย ใช้

พฤติกรรมเสี่ยงในการเกิด
อุบัติเหตุจราจรของ

รถบรรทุก 

ตัวแปรตาม 

ตัวแปรอิสระ 

มีผลต่อ 

สภาพการท างาน 

- แรงจูงใจจากรายได้ 

- การใช้ความเร็วในการขับขี่ 

- ชั่วโมงการท างานต่อวัน  

- การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก  

- สภาพรถบรรทุก 

 

เสนอแนวทางในการ
ยกระดับมาตรการด้านการ
ขนส่งและความปลอดภัย

ร่วมกัน 

วิถีชีวิต 

- ความอ่อนเพลีย 

-  ยาเสพย์ติด  

- การดื่มสุรา 
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แบบสอบถามกึ่งโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการเก็บข้อมูล ทั้งนี้ ได้แบ่งขนาดของบริษัทที่สัมภาษณ์
เป็น 2 ขนาด คือ ขนาดใหญ่และขนาดเล็ก ที่มีที่ตั้งของส านักงานในจังหวัดชลบุรี ดังนี้ 

2. การทอดแบบสอบถาม คือ การใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการรวบรวมข้อมูล
ทางสถิติ จากคนขับรถบรรทุกในเขตจังหวัดชลบุรี ที่มีใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 3 เท่านั้น  

3. สรุปและเสนอแนวทางในการปรับปรุงการบังคับใช้มาตรการ รวมทั้ง น าสาเหตุของ
การเกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุกไปแก้ปัญหาอย่างตรงจุด 
 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
1. ทราบข้อมูลเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายขนส่งทางบก ที่มีการบังคับใช้อยู่ใน

ปัจจุบัน 
2. ทราบข้อมูลเกี่ยวกับสภาพการท างานและวิถีชีวิตของคนขับรถบรรทุก 
3. ทราบผลการน ามาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งของผู้ประกอบการไปบังคับ

ใช้ต่อคนขับรถบรรทุก 
4. ทราบสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก ที่อาจก่อให้เกิด

อุบัติเหตุตามมา 
5. สามารถเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากรถบรรทุก ตาม

สาเหตุที่แท้จริง รวมทั้งปรับปรุงการบังคับใช้มาตรการเพื่อให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม 
 

นิยามศัพท ์
1. ผู้ประกอบการรถบรรทุกรายใหญ่ คือ ผู้ประกอบการที่มีรถบรรทุกให้บริการขนส่ง

เป็นของตนเอง 100-500  คัน โดยไม่รวมจ านวนรถร่วมบริการ 
2. ผู้ประกอบการรถบรรทุกขนาดกลาง คือ ผู้ประกอบการที่มีรถบรรทุกให้บริการขนส่ง

เป็นของตนเอง 51-99 คัน โดยไม่รวมจ านวนรถร่วมบริการ 
3. ผู้ประกอบการรถบรรทุกรายเล็ก คือ ผู้ประกอบการที่มีรถบรรทุกให้บริการขนส่งเป็น

ของตนเอง 10-50 คัน โดยไม่รวมจ านวนรถร่วมบริการ 
4. พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ คือ การกระท า  อารมณ์ หรือความคิด ที่อาจก่อให้เกิด

อุบัติเหตุระหว่างขับขี่ยานพาหนะ 
5. ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ แบ่งเป็น 4 ชนิด 
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  5.1 ชนิดที่ 1 ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถส าหรับขับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถ และน้ าหนัก
บรรทุกรวมกันไม่เกินสามพันห้าร้อยกิโลกรัม หรือส าหรับขับรถโดยสารที่ใช้ขนส่งผู้โดยสารไม่
เกินยี่สิบคน 

  5.2 ชนิดที่ 2 ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถส าหรับขับรถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถ และน้ าหนัก
บรรทุกรวมกันเกินสามพันห้าร้อยกิโลกรัม หรือ ส าหรับขับรถโดยสารที่ใช้ขนส่งผู้โดยสารเกินกว่า
ยี่สิบคน 

  5.3 ชนิดที่ 3 ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถส าหรับขับรถ ซึ่งโดยสภาพใช้ส าหรับลากจูงรถ
อ่ืน หรือล้อเลื่อนที่บรรทุกสิ่งใด ๆ บนล้อเลื่อนนั้น  

  5.4 ชนิดที่ 4 ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถส าหรับขับรถที่ใช้ขนส่งวัตถุอันตรายตามประเภท
หรือชนิดและลักษณะการบรรทุก ตามที่อธิบดีก าหนด โดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

หมายเหตุ 
 ใบอนุญาตขับรถชนิดที่สอง, ชนิดที่สาม และชนิดที่สี่ใช้เป็นใบอนุญาตขับรถชนิดที่

หนึ่งได ้
 ใบอนุญาตขับรถชนิดที่สามและชนิดที่สี่ ใช้เป็นใบอนุญาตขับรถชนิดที่หนึ่งและชนิด

ที่สองได้ 
 ใบอนุญาตขับรถชนิดที่สี่ ใช้เป็นใบอนุญาตขับรถชนิดที่หนึ่งและชนิดที่สอง และ

ชนิดที่สามได้ 
 ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถแต่ละชนิด แบ่งตามประเภทของการขนส่งออกเป็น 2 ประเภท  

 
 
 



บทที ่2 
ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

 
การวิจัยเร่ือง ผู้วิจัยได้ศึกษาถึงแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพื่อเป็นแนวทาง

ในการวิจัย ดังต่อไปนี้ 
1. สภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 
2. การวิเคราะห์สภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 
3. ปัจจัยและสาเหตุอันก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร 
4. ค าจ ากัดความรถบรรทุก 
5. มาตรการด้านการขนส่งในปัจจุบัน 
6. วิถีชีวิตและสภาพการท างานของพนักงานขับรถบรรทุก 
7. การเปรียบเทียบวิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุกในประเทศไทยกับ

อเมริกา 
8. การน าเทคโนโลยีมาช่วยในการลดอุบัติเหตุของรถบรรทุก 
9. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

รายละเอียดอธิบาย ดังต่อไปนี ้
 

สภาพอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 
 1. ปริมาณสินค้าที่มีความต้องการในการขนส่งทางถนน 
นับตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2549-2553 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ มีปริมาณเฉลี่ย 509 

ล้านตันต่อปี โดยมีความต้องการในการขนส่งทางถนนเฉลี่ย 424 ล้านตันต่อปี คิดเป็นร้อยละ 83 
ของปริมาณสินค้าที่ขนส่งภายในประเทศทั้งหมด ทั้งนี้ เนื่องจากการขนส่งทางถนนสามารถอ านวย
ความสะดวกในการเข้าถึงแหล่งผู้ผลิตและผู้บริโภคได้มากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน เพราะมีการ
เชื่อมโยงเส้นทางถนนครอบคลุมทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ (กรมการขนส่งทางบก, 2552) 
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ภาพที่ 2-1 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนภายในประเทศ (กรมการขนส่งทางบก, 2552) 
 
จากภาพที่ 2-1 พบว่า ในปี พ.ศ. 2550 ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนภายในประเทศ มี

ปริมาณสูงสุดถึง 428 ล้านตัน และมีแนวโน้มลดลงจนถึงปี พ.ศ. 2553 เหลือเพียง 420 ล้านตัน 
เน่ืองจากประเทศไทยได้รับผลกระทบจากวิกฤตเศรษฐกิจโลกและภาวะความไม่สงบทางการเมืองที่
ส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศอย่างมาก ดังนั้น จึงอาจกล่าวได้ว่าปริมาณการขนส่ง
สินค้าทางถนนแปรผันตรงกับภาวะเศรษฐกิจและการค้าของประเทศ อย่างไรก็ตาม จากแบบจ าลอง
ระดับประเทศส าหรับการขนส่งและจราจร ของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร ได้พยากรณ์ปริมาณการขนส่งสินค้า ตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2560 - 2575 พบว่ามีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น 
โดยเฉพาะสินค้าที่มีความต้องการในการขนส่งทางถนน ดังตารางที่ 2-1 

 
 
 
 
 
 
 

 427,581   428,123  

 424,456  
 423,677  

 420,318  

 416,000

 418,000

 420,000

 422,000

 424,000

 426,000

 428,000

 430,000

2549 2550 2551 2552 2553 

ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 

ป ี

พัน (ตัน) 
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ตารางที่ 2-1  การพยากรณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าจากแบบจ าลองระดับประเทศ (NAM) ต้ังแต่ปี  
     พ.ศ. 2560-2575 (หน่วย: ตันต่อวัน) 
 

 
ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2552) 
 
 2. จ านวนผู้ให้บริการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 

การเติบโตของภาวะเศรษฐกิจผนวกกับการพยากรณ์ปริมาณการขนส่งสินค้าที่มีแนวโน้ม
สูงขึ้น ส่งผลให้จ านวนผู้ให้บริการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกเพิ่มขึ้นตามมา กล่าวคือ นับตั้งแต่ ปี 
พ.ศ. 2550 - 2554 พบว่า จ านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่งเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งใบอนุญาตที่
มีจ านวนสะสมมากที่สุด คือ ใบอนุญาตประกอบการขนส่งประเภทรถบรรทุกส่วนบุคคล คิดเป็น 
ร้อยละ 96 ของจ านวนใบอนุญาตสะสมทั้งหมด รองลงมา คือ ใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ประเภทรถบรรทุกไม่ประจ าทาง คิดเป็น ร้อยละ 3 ของจ านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ทั้งหมด ดังตารางที่ 2-2 (กรมการขนส่งทางบก, 2552) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รปูแบบการขนส่ง พ.ศ. 2560 พ.ศ.2565 พ.ศ.2570 พ.ศ.2575

ทางถนน 1,828,446            2,246,666            2,757,786            3,547,602            

ทางรถไฟ 62,042                  78,253                  93,568                  120,419                

ทางน ้า 325,446                394,563                490,895                631,509                

ทางอากาศ 206                        267                        332                        449                        

รวม 2,216,140            2,719,749            3,342,581            4,299,979            
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ตารางที่ 2-2 เปรียบเทียบจ านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่งรถบรรทุกตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2550 ถึง ปี  
    พ.ศ. 2554  
 

 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (2552) 
 
 นอกจากจ านวนผู้ประกอบการขนส่งสินค้าจะเพิ่มสูงขึ้นแล้ว ยังพบว่า จ านวนรถบรรทุก
จดทะเบียนใหม่ได้มีจ านวนเพิ่มสูงขึ้นเช่นกัน ในการส ารวจสถิติจ านวนรถบรรทุกแบกตามลักษณะ
รถ โดยเปรียบเทียบในปี พ.ศ. 2553 และปี พ.ศ. 2554 พบว่า มีจ านวนรถจดทะเบียนใหม่เพิ่มขึ้น
เกือบทุกประเภท โดยประเภทรถที่มีอัตราการเพิ่มขึ้นมากที่สุดคือ รถลากจูง รถกระบะบรรทุก และ 
รถกึ่งพ่วง ตามล าดับ อย่างไรก็ตามพบว่ามีรถ 2 ประเภทที่มีจ านวนการจดทะเบียนรถใหม่ลดลง คือ 
รถบรรทุกของเหลว และ รถบรรทุกวัตถุอันตราย ดังตารางที่ 2-3 (กรมการขนส่งทางบก, 2555) 
 
 
 
 
 
 
 

ประเภทใบอนุญาต 2550 2551 2552 2553 2554

ใบอนุญาตผู้ประกอบการ

รถบรรทกุไมป่ระจ้าเสน้ทาง 151               252               371               494               587               

ใบอนุญาตผู้ประกอบการ

รถบรรทกุสว่นบคุคล 316,708       320,350       323,388       328,828       338,259       

ใบอนุญาตผู้ประกอบการ

รถบรรทกุไมป่ระจ้าเสน้ทาง

ระหว่างประเทศ 67                 94                 102               130               145               

ใบอนุญาตผู้ประกอบการ

รถบรรทกุสว่นบคุคลระหว่าง

ประเทศ 7,797            8,922            9,650            10,939         12,184         

รวม 324,723       329,618       333,511       340,391       351,175       
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ตารางที่ 2-3 เปรียบเทียบจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียนใหม่ ระหว่างปี พ.ศ. 2553 และ ปี พ.ศ. 2554  
 

 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก (2555) 
 

 จากข้อมูลทางสถิติทั้งหมดตามที่กล่าวมา แสดงให้เห็นถึงแนวโน้มการเพิ่มขึ้นของ
ปริมาณสินค้าที่ขนส่งทางถนน จ านวนของผู้ให้บริการขนส่งรถบรรทุกและจ านวนรถบรรทุกใน
อนาคต ซึ่งเป็นการบ่งชี้ว่า ขนาดของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกมีการเติบโตเพิ่มขึ้น
อย่างต่อเนื่องอย่างไรก็ตาม อุตสาหกรรมขนส่งจะไม่สามารถขับเคลื่อนไปได้หากขาดคนขับ
รถบรรทุก ผู้มีหน้าที่รับผิดชอบในการขนส่งสินค้าให้ไปถึงปลายทาง ตรงตามเวลาที่ก าหนด และมี
ความปลอดภัย  

 3. จ านวนผู้ประกอบอาชีพคนขับรถ 
 การให้ความส าคัญของภาครัฐในการพัฒนาบุคลากรด้านโลจิสติกส์ให้มีมาตรฐาน
เทียบเท่ากับต่างประเทศโดยมุ่งเน้นด้านศักยภาพของบุคลากร ยิ่งท าให้คนขับรถบรรทุกมีบทบาท
ส าคัญมากขึ้น จากการเปรียบเทียบข้อมูล ตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2550 - 2554 พบว่า จ านวนใบอนุญาตผู้
ประจ ารถประเภทคนขับรถทุกประเภทมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น โดยเฉพาะใบอนุญาตขับรถชนิดที่ 2 มี
แนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น ดังภาพที่ 2-2 
 
 

ลักษณะรถ 2553 2554 รอ้ยละการเปล่ียนแปลง

กระบะบรรทกุ 35,254       42,875       18

ตู้บรรทกุ 5,223         5,417         4

บรรทกุของเหลว 868             653             -33

บรรทกุวัตถุอันตราย 659             532             -24

บรรทกุเฉพาะกจิ 3,455         4,078         15

รถพ่วง 6,220         8,274         25

รถกึง่พ่วง 6,653         8,029         17

รถกึง่พ่วงบรรทกุวัสดยุาว 27               32               16

รถลากจูง 5,940         7,329         19

รวม 64,299       77,219       
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ภาพที่ 2-2  เปรียบเทียบจ านวนใบอนุญาตผู้ประจ ารถ ประเภท คนขับรถ ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.  
  2553 และ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2554 (กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม,  
  2555) 
 

จากภาพที่ 2-2 พบว่า ใบอนุญาตขับรถประเภทที่ 2 มีจ านวนมากที่สุด และมีแนวโน้มเพิ่ม
สูงขึ้นทุกปี แต่อย่างไรก็ตาม ใบอนุญาตประเภทที่ 4 กลับมีอัตราการเพิ่มขึ้นสูงกว่าใบอนุญาต
ประเภทอ่ืน ๆ ทั้งนี้ เนื่องจากใบอนุญาตประเภทที่ 4 สามารถใช้แทนใบอนุญาตประเภทอื่น ๆ ได้ 
นั่นเอง  
 

การวิเคราะห์สภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนน 
 จากข้อมูลทั่วไปของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนน สรุปได้ว่า 

1. ในปี  พ.ศ. 2554 มีจ านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่งรถบรรทุก ทั้งหมด 351,175 

ฉบับ (กรมการขนส่งทางบก, 2554 ) 
2. ในปี  พ.ศ. 2554 ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2554 มีจ านวนรถบรรทุกทั่วประเทศ 

ทั้งหมด 852,923 คัน โดยเป็นรถบรรทุกจดทะเบียนใหม่จ านวน 63,786 คัน ทั้งนี้แยกเป็นรถไม่
ประจ าทาง 181,832 คัน และ รถส่วนบุคคล 671,091 คัน ทั้งนี้สามารถแยกประเภทรถตามจ านวน
ยาง ได้ดังนี้ (กรมการขนส่งทางบก, 2554)  

จ านวน (ใบ) 

ป ี
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ภาพที่ 2-3 จ านวนรถบรรทุกแยกประเภทตามจ านวนยาง (เส้น) (กรมการขนส่งทางบก, 2554) 
 

3. จากข้อมูลประเภทรถบรรทุกข้างต้น แสดงให้เห็นว่า อุตสาหกรรมขนส่งรถบรรทุก
ของไทยใช้รถบรรทุกขนาด 6 ล้อ ในการขนส่งสินค้ามากที่สุด รองลงมา คือ รถ 10 ล้อ และ 8 ล้อ 
ตามล าดับ  

ข้อมูลทั่วไปของอุตสาหกรรมขนส่งรถบรรทุก สามารถน ามาใช้ในการประเมิน
สภาพแวดล้อมภายนอกของอุตสาหกรรมโดยรวมที่อาจส่งผลต่อวิถีชีวิตและการท างานของ
คนขับรถจนก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจรตามมา โดยพิจารณาปัจจัยที่อาจส่งผลต่อธุรกิจทั้งหมด 5 
ปัจจัย ดังนี ้

3.1  อุปสรรคของคู่แข่งรายใหม่ (Threat of New Entrants) 
  เน่ืองจากการเข้าสู่อุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนนเพื่อให้มีประสิทธิภาพต้องอาศัย

เงินลงทุนและเทคโนโลยีในการบริหารจัดการท าให้ต้องอาศัยเงินลงทุนค่อนข้างสูง อีกทั้ง
รถบรรทุกซึ่งถือเป็นเคร่ืองมือส าคัญในการด าเนินธุรกิจ มีราคา ค่าซ่อมบ ารุง รวมถึงการท า
ประกันภัยของรถบรรทุก มีต้นทุนค่อนข้างสูง ดังนั้น ผู้ให้บริการที่ต้องการเข้าสู่อุตสาหกรรมต้อง
ประสบกับอุปสรรคในด้านต้นทุนค่อนข้างมาก คู่แข่งรายใหม่ที่จะเข้ามาจึงต้องท าการศึกษาวิธีการ
บริหารจัดการต้นทุนส่วนนี้ให้รอบคอบ อีกทั้ง ผู้ให้บริการที่เข้าสู่อุตสาหกรรมขนส่งมาก่อนย่อมมี
ความเชี่ยวชาญและความช านาญเฉพาะด้านมากกว่า โอกาสที่ผู้ประกอบการรายใหม่จะเข้ามา
แข่งขันจึงเป็นไปได้ยาก แต่อย่างไรก็ตาม พบว่าในอุตสาหกรรมขนส่งทางถนนของไทยมี
ผู้ประกอบการรายใหม่ที่เข้ามาสู่อุตสาหกรรมในอยู่เสมอ  ซึ่งส่วนใหญ่มีบริษัทต่างชาติคอย
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สนับสนุน จึงมีความพร้อมในการเข้าสู่อุตสาหกรรม ดังนั้น อุปสรรคต่างๆจึงส่งผลกระทบต่อ
ผู้ประกอบการรายใหม่ที่มีขนาดเล็กมากกว่า 

3.2  คู่แข่ง (Competitive Rivalry within an Industry) 
  จากสถิติของกรมการขนส่งทางบกประจ าปี  พ.ศ. 2554 พบว่า จ านวนใบอนุญาต

ประกอบการขนส่งมีจ านวนทั้งหมด 351,175 ฉบับ และอาจมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอีกในอนาคต เมื่อ
มีการเปิดเสรีการค้าอย่างเป็นทางการ ในปี พ.ศ. 2556 จ านวนผู้ประกอบการที่มีอยู่เป็นจ านวนมาก
ในปัจจุบันจะยิ่งทวีความรุนแรงในการแข่งขันภายในอุตสาหกรรมมากขึ้น และจากการสรุปข้อมูล
ของศูนย์วิจัยกสิกร เมื่อปี พ.ศ. 2553 พบว่าอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกมีการแข่งขัน
ด้านราคาซึ่งไม่ส่งผลดีนักต่อการพัฒนาของอุตสาหกรรมและอาจท าให้ผู้ให้บริการบางรายไม่
สามารถแข่งขันได้จึงต้องออกจากอุตสาหกรรมไปในที่สุด 

3.3  อ านาจการต่อรองของผู้ขาย (Bargaining Power of Supplier) 
  ผู้ขายส าหรับอุตสาหกรรมขนส่งรถบรรทุกนั้นมีหลายประเภท ได้แก่ ธุรกิจจ าหน่าย

รถบรรทุก, ธุรกิจซ่อมบ ารุงรถบรรทุก,  ธุรกิจบริการติดตั้งและปรับเปลี่ยนเคร่ืองยนต์ก๊าซ NGV, 
ธุรกิจจ าหน่ายเชื้อเพลิง และธุรกิจบริการคลังสินค้าและโลจิสติกส์  หรือแม้กระทั้งคนขับรถ พบว่า
อุตสาหกรรมขนส่งทางถนนค่อนข้างมีความได้เปรียบกับอ านาจการต่อรองของผู้ขาย เนื่องจาก
ธุรกิจเหล่านี้มีการเติบโตได้โดยอาศัยอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก ยกเว้น ผลกระทบที่
เกิดจากราคาน้ ามันเชื้อเพลิงที่มีความผันผวนและมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในอนาคต รวมทั้ง ปัญหาการ
ขาดแคลนคนขับรถบรรทุก ที่อาจมีอ านาจการต่อรองกับผู้ให้บริการขนส่งพอสมควร ถ้า
ค่าตอบแทนที่ได้รับจากการท างานต่ ากว่าอาชีพขายแรงงานอ่ืน ๆ 

3.4  อ านาจการต่อรองของลูกค้า (Bargaining Power of Customers) 
  การขนส่งเป็นความต้องการต่อเน่ืองมาจากการค้า ฉะนั้นธุรกิจขนส่งจะเติบโตหรือไม่

จึงขึ้นอยู่กับลูกค้าหรือผู้ใช้บริการขนส่ง ซึ่งเป็นผู้ผลิตสินค้าหรือผู้น าเข้า-ส่งออก และนับได้ว่ากลุ่ม
ลูกค้าของผู้ให้บริการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกนั้นมีอยู่เป็นจ านวนมาก โดยพิจารณาจากปริมาณ
สินค้าที่มีความต้องการในการขนส่งทางถนนมีประมาณ 432 ล้านตันต่อปี คิดเป็นร้อยละ 85 ของ
การขนส่งสินค้าทั้งหมด ดังภาพที่ 2-4 
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ภาพที่ 2-4  ปริมาณการขนส่งสินค้าทางถนนต่อปี (ร้อยละ) (ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการ 
  สื่อสาร ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, 2552) 
 
 จากภาพที่ 2-4 จะเห็นได้ว่า ปริมาณการขนส่งสินค้าที่มีความไม่แน่นนอนและมีปริมาณ
ลดลงอย่างมาก นับจากปี พ.ศ. 2544 ในขณะที่จ านวนผู้ประกอบการขนส่งมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่าง
ต่อเน่ือง จึงส่งผลให้ผู้ประกอบการขนส่งมีความต้องการส่วนแบ่งทางการตลาดมากขึ้น จึงมีการตัด
ราคาค่าบริการขนส่งให้ต่ าลงเพื่อให้สามารถแข่งขันกับผู้ประกอบการรายอ่ืนได้ รวมทั้ง เพื่อจูงใจ
ให้ผู้ใช้บริการหันมาเลือกใช้บริการของตนมากขึ้น ทั้งนี้ ผู้ประกอบการทราบดีว่า ผู้ใช้บริการ
ตัดสินใจเลือกใช้บริการขนส่ง จากปัจจัยด้านราคา เป็นหลัก 

3.5  สินค้าทดแทน (Threat of Substitute Product) 
  ส าหรับสินค้าทดแทน ถ้ามองในแง่การขนส่งทางบก การขนส่งที่สามารถทดแทนการ

ขนส่งโดยรถบรรทุกได้มากที่สุด คือ รถไฟ แต่ด้วยข้อจ ากัดที่รถไฟไม่สามารถให้บริการแบบ 
Door-to-Door ได้ จึงท าให้การขนส่งทางบกด้วยรถไฟไม่สามารถแทนที่การขนส่งด้วยรถบรรทุกได้
อย่างสมบูรณ์ และถ้ามองในมุมของการขนส่งภายในประเทศ พบว่า การขนส่งทางอากาศและทาง
น้ าภายในประเทศสามารถทดแทนการขนส่งทางถนนได้เช่นกัน แต่มักจะไม่ได้รับความนิยม
เนื่องจากไม่สามารถให้บริการแบบ Door-to-Door ได้ เช่นเดียวกับการขนส่งด้วยรถไฟ เนื่องจาก
การขนส่งทางอากาศมีราคาค่าขนส่งค่อนข้างสูงและการขนส่งทางน้ ามักใช้เวลาในการขนส่งนาน
เกินไป ช่องทางการขนส่งรูปแบบอ่ืน นอกเหนือจากการขนส่งทางถนนจึงเหมาะสมกับสินค้าบาง
ประเภทเท่านั้น 

87 
86 

87 

82 
83 

84 
83 

82 

84 
83 

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 

ร้อยละการขนส่งสินค้าทางถนน 
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 จากการวิเคราะห์ด้วย 5’ Forces Model ท าให้มองภาพรวมของอุตสาหกรรมขนส่งได้
ชัดเจนยิ่งขึ้น โดยเฉพาะในส่วนของสภาพการแข่งขันที่มีสาเหตุมาจากอ านาจการต่อรองของ
ผู้ใช้บริการขนส่งสูงกว่าผู้ประกอบการขนส่งมาก ส่งผลให้มีการแข่งขันด้านราคาของ
ผู้ประกอบการภายในอุตสาหกรรม ทั้งคู่แข่งที่มีอยู่เดิมและคู่แข่งที่เข้ามาใหม่ ซึ่งผู้ประกอบการที่จะ
ได้รับผลกระทบมากคือผู้ให้บริการขนส่งขนาดเล็ก เนื่องจากขาดการให้บริการที่ครบวงจร รวมทั้ง
การด าเนินงานที่อาจไม่เกิดการประหยัดจากขนาด (Economy of Scale) แต่อย่างไรก็ตาม
อุตสาหกรรมนี้ยังคงได้รับประโยชน์จากธุรกิจของผู้ขายหรือ Supplier เนื่องจากธุรกิจเหล่านั้นต้อง
พึ่งพาการขับเคลื่อนและการเติบโตของอุตสาหกรรมขนส่งด้วยรถบรรทุกและระบบโครงข่ายของ
ถนนที่ครอบคลุมทุกพื้นที่จะส่งผลดีต่ออุตสาหกรรม รวมทั้งสินค้าทดแทนที่ไม่สามารถทนแทน
การขนส่งทางถนนได้อย่างสมบูรณ์ ดังภาพที่ 2-5 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2-5 วิเคราะห์การแข่งขันของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนน (ศูนย์วิจัยกสิกร, 2552) 
 

 การเติบโตทางการค้าของประเทศ ส่งผลให้เกิดการเพิ่มขึ้นของปริมาณรถบรรทุกบนท้อง
ถนน  ซึ่งได้กลายเป็นสาเหตุหนึ่งของปัญหาอุบัติเหตุจราจรและส่งผลกระทบต่อผู้ที่เกี่ยวข้องหลาย
ฝ่าย ได้แก่ ผู้ให้บริการขนส่งสินค้า คนขับรถบรรทุกผู้ใช้บริการขนส่ง และ ผู้ร่วมใช้ทาง ทั้งนี้ จาก
วัตถุประสงค์หลักของการจราจรบนท้องถนนของรถบรรทุกสินค้าเป็นไปเพื่อประสิทธิภาพของผู้
ให้บริการขนส่ง และเพื่อรายได้ในการเลี้ยงชีพของคนขับรถบรรทุก ซึ่งแตกต่างจากผู้ขับขี่
โดยทั่วไป ด้วยเหตุนี้ อาจท าให้ความปลอดภัยในการขับขี่อันเป็นสิ่งที่ควรให้ความส าคัญอย่างยิ่ง
ส าหรับคนขับรถบรรทุกถูกมองข้ามไป  

Threat of New Entrants 
(Low) 

 

Bargaining Power of 
Supplier (Low/High) 

 

(Low Barrier to entry) 
 

Competitive Rivalry within 
an Industry (High) 

  

(Low Barrier to entry) 
 

Bargaining Power of 
Customers (High) 

 

Threat of Substitute 
Product (Low) 

 



16 

ปัจจัยและสาเหตุอันก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจร 
 อุบัติเหตุจราจรถือเป็นปัญหาสังคมอย่างหนึ่งของประเทศ ที่ควรหันมาให้ความส าคัญ

และเร่งแก้ไข เน่ืองจากผลกระทบที่เกิดจากอุบัติเหตุก่อให้เกิดความสูญเสียทั้ง ทรัพย์สิน ร่างกาย
และจิตใจต่อผู้ที่ตกอยู่ในเหตุการณ์และผู้เกี่ยวข้องอย่างมาก จากการศึกษาอุบัติเหตุในเชิงลึกของ
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย เมื่อปี พ.ศ. 2551 ได้แสดงความสัมพันธ์ขององค์ประกอบในการ
เกิดอุบัติเหตุ ซึ่งมีปัจจัยเด่ียว 3 ปัจจัย คือ คน ยานพาหนะ รวมทั้ง ถนนและสิ่งแวดล้อม หรืออาจเกิด
มาจากทั้ง 3 ปัจจัยรวมกัน (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2551) แต่อย่างไรก็ตามปัจจัยที่ส่งผล
ต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด มาจากปัจจัยด้านคน แสดงดังภาพที่ 2.6 

 
ภาพที่ 2-6 ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุ (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2551)  
 

 การเกิดอุบัติเหตุในแต่ละปี ได้มีการรวบรวมข้อมูลโดยส านักงานต ารวจแห่งชาติ โดยมี
การจ าแนกตามประเภทรถที่เกิดอุบัติเหตุ ตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2547-2552 คิดตามสัดส่วนจ านวนรถที่
ประสบอุบัติเหตุต่อจ านวนรถจดทะเบียน 10,000 คัน พบว่า ประเภทรถที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ
สูงสุด คือ รถยนต์ รถบรรทุก และ รถตู้ ตามล าดับ แต่ผลกระทบด้านความเสียหายที่มีต่อผู้บาดเจ็บ
รุนแรงจากอุบัติเหตุสูงสุดเกิดจาก รถจักรยานยนต์ รถโดยสาร และ รถบรรทุก ตามล าดับ แสดงให้
เห็นว่า ปริมาณรถบรรทุกที่มีอยู่ในปัจจุบันมีส่วนส าคัญในการก่อให้เกิดอุบัติเหตุจราจรอย่างมาก 
ทั้งนี้ สาเหตุส่วนใหญ่ของอุบัติเหตุจราจรมักเกิดจากพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถ ซึ่ง 3 สาเหตุหลัก 
เกิดจาก การขับรถเร็วเกินอัตราที่ก าหนด การตัดหน้าในระยะกระชั้นชิด การแซงผิดกฎหมาย  และ  
การเมาสุรา (ส านักงานต ารวจแห่งชาติ, 2549) ดังภาพที่ 2-7  
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ภาพที่ 2-7 สถิติสาเหตุของอุบัติเหตุจราจร (ส านักงานต ารวจแห่งชาติ, 2549) 
 

 และเมื่อน าปัจจัยในการเกิดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุจากคนเพียงอย่างเดียวมาจัดกลุ่ม โดยแบ่ง
ตามสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุเป็น 5 กลุ่ม ได้แก่ 1) ตั้งใจท าให้เกิดอุบัติเหตุ (Non-accident) 2) ไม่อยู่
ในสภาพที่ควบคุมได้ (Critical non-performance) 3) การรับรู้ผิดพลาด (Recognition Errors) 4) การ
ตัดสินใจผิดพลาด (Decision Errors) และ 5) การควบคุมรถผิดพลาด (Performance Errors) แสดง
ได้ดังภาพที่ 2-8 (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย, 2551) 

 
 
ภาพที่ 2-8  ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุจากความผิดพลาดของคน (ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย,  
  2551) 
 
 จากภาพที่ 2-8 แสดงให้เห็นว่าความผิดพลาดของคนซึ่งส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยมี
ปัจจัยด้านการตัดสินใจผิดพลาด ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุสูงสุด คิดเป็นร้อยละ 59 รองลงมา คือ การ
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รับรู้ที่ผิดพลาด คิดเป็นร้อยละ 23  จะเห็นได้ว่าทั้ง 4 ปัจจัยข้างต้นมีความสัมพันธ์ที่สามารถอธิบาย
ได้ คือ ในกระบวนการตัดสินใจของมนุษย์ มีพื้นฐานจากข้อมูลและประสบการณ์ เมื่อได้รับข้อมูล
ผิดพลาด ย่อมส่งผลให้เกิดการตัดสินใจผิดพลาด และการกระท าที่ผิดพลาดตามมา และเมื่อมอง
ย้อนกลับไปหาจุดเร่ิมต้นของการกระท าที่ผิดพลาด พบว่าคนไม่มีความพร้อมในการควบคุม ไม่ว่า
จะเป็นการควบคุมเคร่ืองมือหรืออุปกรณ์ในการขับขี่ หรือแม้แต่การควบคุมการตัดสินใจให้เป็นไป
อย่างถูกต้อง ซึ่งการศึกษาสาเหตุเบื้องลึกของการไม่มีความพร้อมในการในการควบคุมการขับขี่ได้
นั้นน่าจะเป็นจุดเร่ิมต้นของการแก้ปัญหานี้ได้  

1. ค าจ ากัดความรถบรรทุก 

 รถบรรทุกไม่ประจ าทาง  หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของเพื่อสินจ้างโดย
ไม่ก าหนดเส้นทาง 
 รถบรรทุกส่วนบุคคล หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของเพื่อการค้าหรือ
ธุรกิจของตนเองซึ่งมีน้ าหนักเกิน  1,600 กิโลกรัมขึ้นไป 

 ลักษณะรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของ 
                 ลักษณะ 1 (กระบะบรรทุก)  

 
             รถกระบะบรรทุกพื้นเรียบ    รถกระบะบรรทุกท้ายลาด 

 

 
            รถกระบะบรรทุกมีข้างเสริม   รถกระบะบรรทุกมีเคร่ืองทุ่นแรง 

 
  รถกระบะบรรทุกแบบยกได้ 

 
 

ภาพที่ 2-9  ลักษณะของรถบรรทุกตามค านิยาม (กลุ่มสถิตกิารขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่ง  
 ทางบก, 2554) 
 



19 

 ลักษณะ 2 (ตู้บรรทุก) 
 

 
 

 
 
ลักษณะ 3 (บรรทุกของเหลว) 

                                   รถบรรทุกน้ า , นม 
 
ลักษณะ 4 (บรรทุกวัสดุอันตราย) 

รถบรรทุกน้ ามัน    รถบรรทุกก๊าซ 

  

ลักษณะ 5 (บรรทุกเฉพาะกิจ) 

รถบรรทุกถังผสมคอนกรีต   รถบรรทุกเคร่ืองทุ่นแรง 

 

ภาพที่ 2-9  (ต่อ) 
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  รถบรรทุกซีเมนต์ผง     รถบรรทุกซีเมนต์ผง 
 

 

รถบรรทุกขยะมูลฝอย    บรรทุกขวดเคร่ืองดื่ม 

 

ลักษณะ 6 (รถพ่วง) 

รถพ่วง 2 เพลา     รถพ่วง 1 เพลา 

 
ลักษณะ 7 (รถกึ่งพ่วง) 

 
 
 
 
 

 

ภาพที่ 2-9  (ต่อ) 
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ลักษณะ 8 (รถกึ่งพ่วงบรรทุกวัสดุยาว) 

 

ลักษณะ 9 (รถลากจูง) 

 

 

ภาพที่ 2-9  (ต่อ) 
 

2. มาตรการด้านการขนส่งในปัจจุบัน 
 ส าหรับประเทศไทยก าลังประสบกับปัญหาอุบัติเหตุจราจรที่เกิดจากรถบรรทุก จึงมีการ

วางมาตรการด้านการขนส่งมาบังคับใช้เพื่อช่วยลดปัญหาการเกิดอุบัติเหตุจราจร  แต่อย่างไรก็ตาม 
อุบัติเหตุเน่ืองจากรถบรรทุกยังคงเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยมาตรการด้านการขนส่งที่ใช้ใน
การศึกษาในครั้งนี้ แบ่งตามปัจจัยหลัก 3 ปัจจัย ซึ่งเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจราจร คือ คน 
ยานพาหนะ และสิ่งแวดล้อม  

2.1  มาตรการบังคับเกี่ยวกับปัจจัยด้านคน 
  มาตรการนี้ มีความเกี่ยงข้องโดยตรงกับคนขับรถบรรทุก ก าหนดโดย พระราชบัญญัติ

ขนส่งทางถนน 2552 ซึ่งระบุไว้ ดังนี้ 
1. ต้องมีใบอนุญาตขับขี่ 
2. ไม่เป็นผู้เคยได้รับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดหรือค าสั่งที่ชอบด้วย

กฎหมายให้จ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับความผิดอันได้กระท าโดยประมาทที่มิใช่เกี่ยวกับการใช้
รถในการกระท าผิดหรือความผิดลหุโทษ หรือได้พ้นโทษมาแล้วเกินสามปี 
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3. ไม่เป็นผู้เคยถูกควบคุมตัวเพราะมีพฤติการณ์เป็นภัยต่อสังคม หรือเป็นอันธพาล 
เว้นแต่ได้พ้นจากการควบคุมตัวมาแล้วเกินหนึ่งปี 

4. ผู้ขอรับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถต้องมีอายุไม่ต่ ากว่าที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
และได้ผ่านการศึกษาและจบหลักสูตรจากโรงเรียนการขนส่งของกรมการขนส่งทางบกหรือ
โรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกรับรอง 

5. ในขณะปฏิบัติหน้าที่ ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ประจ ารถต้องมี
ใบอนุญาตอยู่กับตัวและต้องแสดงต่อนายทะเบียนหรือผู้ตรวจการเมื่อขอตรวจ 

6. ในขณะปฏิบัติหน้าที่ ผู้ได้รับใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ประจ ารถต้อง 
- แต่งกายสะอาดเรียบร้อยตามแบบที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
- ไม่แสดงกิริยาหรือใช้ถ้อยค าเป็นการเสียดสี ดูหมิ่น ก้าวร้าว รังแก รบกวน หรือ

หยาบหยามผู้หนึ่งผู้ใด หรือแสดงกิริยาวาจาหรือส่งเสียงด้วยประการหนึ่งประการใดในลักษณะไม่
สมควรหรือไม่สุภาพ 

- ไม่เสพหรือเมาสุราหรือของมึนเมาอย่างอ่ืน 
- ไม่เสพยาเสพติดให้โทษตามกฎหมายว่าด้วยยาเสพติดให้โทษ 
- ไม่เสพวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทตามกฎหมายว่าด้วยวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อ

จิตและประสาท 
- ต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดว่าด้วยความปลอดภัยในการขนส่งตามที่ก าหนดใน

กฎกระทรวง 
7. ไม่ขับรถในเวลาที่ร่างกายหรือจิตใจหย่อนความสามารถ 
8. การปฏิบัติหน้าที่ขับรถในรอบ 24 ชั่วโมง ห้ามมิให้ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับ

รถปฏิบัติหน้าที่ขับรถติดต่อกันเกิน 4 ชั่วโมงนับแต่ขณะเร่ิมปฏิบัติหน้าที่ขับรถ แต่ถ้าในระหว่าง
นั้น ผู้ได้รับใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถได้พักติดต่อกันเป็นเวลาไม่น้อยกว่าคร่ึงชั่วโมง ให้ปฏิบัติหน้าที่
ขับรถต่อไปได้อีกไม่เกิน 4 ชั่วโมงติดต่อกัน 

 นอกจากนี้ ยังมีมาตรการด้านการจ ากัดความเร็วระบุว่ารถบรรทุกที่มีน้ าหนักรถรวมทั้ง
น้ าหนักบรรทุกเกิน 1,200 กิโลกรัมหรือรถบรรทุกคนโดยสาร ให้ขับในเขตกรุงเทพมหานคร เขต
เมืองพัทยา หรือเขตเทศบาลไม่เกิน 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือนอกเขตดังกล่าวให้ขับไม่เกิน 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง (พระราชบัญญัติจราจรทางบก ฉบับ 8, 2551) รวมทั้งการก าหนดระดับ
แอลกอฮอล์ในเลือดส าหรับผู้ขับขี่ ไม่ให้เกิน 50 มิลลิกรัมเปอร์เซ็นต์ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก,  
2522) 
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2.2  มาตรการบังคับเกี่ยวกับปัจจัยด้านยานพาหนะ 
  มาตรการดังต่อไปนี้มีผลต่อรถบรรทุก ซึ่งถือเป็นยานพาหนะส าคัญในการด าเนิน

กิจการของผู้ประกอบการขนส่ง 
1. การก าหนดน้ าหนักบรรทุก ตามกฎหมายก าหนดพิกัดบรรทุก พ.ศ. 2549 ก าหนดไว้

ดังนี้    
- รถบรรทุก 6 ล้อ น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 15 ตัน 

  - รถบรรทุก 10 ล้อ น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 25 ตัน 
  - รถบรรทุก 12 ล้อ น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 30 ตัน 
  - รถบรรทุกกึ่งพ่วง 18 ล้อ น้ าหนักบรรทุก ไม่เกิน 45 ตัน 
  - รถบรรทุกกึ่งพ่วง 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
ตรวจ สภาพคือรถที่มีการจดทะเบียนถูกต้อง ตามพระราชบัญญัติ การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ทั้งนี้ 
ระบุว่าจะต้องมีสภาพมั่นคงแข็งแรง มีลักษณะ ขนาด และเคร่ืองอุปกรณ์ส่วนควบของรถ ถูกต้อง
ตามก าหนดไว้ในกฎกระทรวง ทั้งนี้เพื่อความปลอดภัยของผู้ขับรถ และผู้โดยสารไปกับรถคันนั้น ผู้
ขับขี่อื่น ๆ คนเดินถนน รวมทั้งสภาพแวดล้อมต่าง ๆ (กรมการขนส่งทางบก, 2522)   

2.3  มาตรการบังคับเกี่ยวกับปัจจัยถนนกับสิ่งแวดล้อม และอื่นๆ   
  มาตรการนี้เกี่ยวข้องกับการอนุญาตใช้เส้นทางของรถบรรทุกและมาตรการด้านราคา

ที่คาดว่าสามารถช่วยลดการแข่งขันด้านราคาของอุตสาหกรรมขนส่ง ซึ่งส่งผลกระทบต่อปัญหา
อุบัติเหตุจราจรอีกสาเหตุหนึ่ง 

1. มาตรการห้ามเดินรถบรรทุก โดยกรมทางหลวง 
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ตารางที่ 2-4 มาตรการห้ามเดินรถบรรทุก  
 

เส้นทาง/ พื้นที่ มาตรการ 
เขตกรุงเทพมหานครชั้นใน          
(รัศมี 113 ตร./ กม.) 

ห้ามเดินรถบรรทุกขนาดใหญ่ (10ล้อขึ้นไป) ช่วงเวลา 06.21-21.00 
น. ยกเว้นรถบรรทุก 10 ล้อขึ้นไปที่บรรทุกคอนกรีตผสมเสร็จ รถ
เครน และรถที่ได้รับการผ่อนผัน ซึ่งมีข้อบังคับให้เดินรถได้
ภายในเวลา 10.00-15.00 น. 

ทางด่วนทุกชั้น ห้ามเดินรถ 6 ล้อ เวลา 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น. และ
ห้ามเดินรถ ตั้งแต่ 10 ล้อขึ้นไป เวลา 05.00-09.00 น. และ 15.00-
21.00 น. 

วงแหวนตะวันตก ห้ามเดินรถ 6 ล้อขึ้นไป เวลา 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น. 
ถนนสุขสวัสดิ์-พระราม 2 ห้ามเดินรถ 6 ล้อขึ้นไป เวลา 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น. 
 สมุทรปราการ ห้ามเดินรถ 10 ล้อขึ้นไป เวลา 05.00-08.00 น. และ 15.00-19.00 น. 

 
2. มาตรการก าหนดราคากลาง 

  กรมขนส่งได้ประกาศให้มีการก าหนดราคากลางเพื่อลดปัญหาความรุนแรงในการ
แข่งขันด้านราคา ซึ่งส่งผลกระทบให้เกิดปัญหาหลายด้านตามมารวมทั้ง ปัญหาอุบัติเหตุจราจรที่มี
สาเหตุมาจากคนขับรถบรรทุกด้วย โดยการมีการออกแบบโปรแกรมให้ผู้ประกอบการสามารถป้อน
ข้อมูลเข้าไปเพื่อค านวณเป็นต้นทุนในการขนส่งแต่ละเส้นทาง รวมทั้งสามารถก าหนดราคาค่า
ขนส่งส าหรับรถบรรทุก เพื่อให้ผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการน าไปใช้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 
(สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2553) 

3. วิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุก 
 จากข้อมูลของศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย ระบุว่าปัจจัยด้าน คน มีผลต่อการเกิด

อุบัติเหตุมากที่สุด อีกทั้งงานวิจัยฉบับนี้สนใจศึกษาอุบัติเหตุที่เกี่ยวข้องกับรถบรรทุก ผู้วิจัยจึงท า
การรวบรวม สรุป และเปรียบเทียบ ข้อมูลเกี่ยวกับ วิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับ
รถบรรทุกในประเทศไทย เพื่อเปรียบเทียบกับวิถีชีวิตของคนขับรถบรรทุกในต่างประเทศ 

 ทั้งนี้ ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับคนขับรถบรรทุกในประเทศไทย ได้ศึกษาจากบทความทาง
วิชาการ ศึกษาโดย ประคอง ชื่นวัฒนา (2551) เร่ือง “อุบัตเิหตุจราจรของคนขับรถบรรทุก: ความเสี่ย
ที่ถูกพราง" และรายงานวิจัยกรณีศึกษา เร่ือง “กลุ่มผู้ประกอบอาชีพอิสระรายย่อย: วิถีชีวิตคนขับ
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รถบรรทุก” ศึกษาโดย ชัยสิทธ์ หมายสุข และยงยุทธ์ เจริญรัตน์ (2546) ซึ่งสามารถสรุปวิถีชีวิตของ
คนขับรถบรรทุกที่อาจกลายเป็นปัจจัยเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุของรถบรรทุก สรุปได้ดังนี้  

1. รายได้ 
 ค่าตอบแทนของคนขับรถบรรทุกที่ได้รับจากนายจ้าง มีหลายลักษณะขึ้นอยู่กับบริษัทที่

คนขับรถสังกัดอยู่ โดยส่วนใหญ่รายได้ของคนขับรถบรรทุกจะมี 3 ลักษณะ คือ 1) รายได้หลัก คือ 
เงินเดือน 2) รายได้รอง คือ ค่าเที่ยว 3) รายได้เสริม โดยมีรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนแตกต่างกัน 
แบ่งตามขนาดของบริษัท  

 ทั้งนี้ บริษัทขนาดใหญ่ มีการจ่ายค่าตอบแทนให้คนขับรถ 2 ลักษณะ คือ จ่ายในส่วนของ
รายได้หลัก และรายได้รอง โดยจ่ายค่าตอบแทนในส่วนของเงินเดือนในอัตราที่สูง และค่าเที่ยวใน
อัตราที่คิดตามระยะทางการวิ่งเป็นแบบอัตราตายตัว เนื่องจากบริษัทขนาดใหญ่มีการน าระบบการ
จัดการรูปแบบการขนส่งมาใช้ สามารถควบคุมให้รถต้องวิ่งตามตารางเวลาได้ จึงไม่จ าเป็นต้องมีค่า
เที่ยวเพื่อการจูงใจคนขับรถ 

 ส าหรับบริษัทขนาดเล็กซึ่งมีอยู่ เป็นจ านวนมากในอุตสาหกรรมขนส่ง มีการจ่าย
ค่าตอบแทนให้คนขับรถ 2 ลักษณะ คือ จ่ายในส่วนของรายได้หลัก และรายได้รอง เช่นกัน แต่จ่าย
ค่าตอบแทนในส่วนของเงินเดือนในอัตราที่ต่ ากว่าบริษัทขนาดใหญ่และจ่ายค่าตอบแทนในส่วน
ของค่าเที่ยวในอัตราที่สูงกว่า โดยมี 2 ลักษณะ คือ ก าหนดอัตราตายตัวตามระยะทางที่วิ่งได้ และ 
ก าหนดเปอร์เซ็นต์ของรายได้ที่บริษัทได้รับจากค่าบรรทุกทั้งเที่ยว ซึ่งคิดอยู่ที่ 8-10 เปอร์เซ็นต์ โดย
ปกติบริษัทขนาดเล็กมักจะมีปริมาณงานไม่คงที่ตลอดทั้งปี ในช่วงที่ปริมาณงานน้อยมากบริษัทมัก
อนญุาตให้คนขับรถสามารถหาอาชีพพิเศษเพื่อให้มีรายได้เสริมได้  

2. สภาพรถบรรทุกที่ขับ 
 เนื่องจากคนขับรถบรรทุกมีหน้าที่ต้องน าสินค้าไปส่งยังสถานที่ในเวลาที่ก าหนด แม้ว่า

ในบางคร้ังรถบรรทุกจะอยู่ในสภาพที่ไม่เหมาะสม แต่เนื่องด้วยสภาพการท างานที่ผูกติดกับรายได้ 
ท าให้คนขับรถจ าเป็นต้องขับรถที่เสื่อมสภาพ โดยตระหนักดีว่าทั้งตนเองและผู้ใช้รถใช้ถนนคนอ่ืน
อาจตกเป็นเหยื่อของอุบัติเหตุจราจรอันเนื่องมาจากความไม่สมบูรณ์พร้อมของเคร่ืองยนต์ได้
ตลอดเวลา  

3. เวลา   
 เนื่องจากบริษัทส่วนมากมักจ่ายค่าตอบแทนแก่คนขับรถตามจ านวนเที่ยวที่สามารถน า

สินค้าไปส่งยังปลายทางได้ส าเร็จ ถ้าหากคนขับรถบรรทุกสามารถเพิ่มจ านวนเที่ยวได้ ย่อมหมายถึง
รายได้จะเพิ่มขึ้นตามมา ด้วยลักษณะการท างานที่มีเงื่อนไขของรายได้เข้ามาเกี่ยวข้องกับเวลา ท าให้
คนขับรถมีพฤติกรรม การขับรถที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ โดยการเพิ่มความเร็ว การไม่ช ะลอ
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ความเร็วในเวลาอันควร การขับรถในช่องทางจราจรด้านขวาทั้งที่กฎหมายไม่อนุญาต เพื่อลดเวลา
ในแต่ละเที่ยวให้น้อยลง รวมทั้ง การจ ากัดเวลาและก าหนดการใช้พื้นที่ของรถบรรทุกในเขต
กรุงเทพฯ ก็เป็นสาเหตุหนึ่งให้คนขับรถต้องเพิ่มความเร็วเพื่อหลีเลี่ยงการติดเวลาอยู่ในเขต
กรงุเทพฯ  

4. ภาวะงานเร่ง   
 เมื่อมีงานเร่ง เป็นสถานการณ์ที่ปริมาณงานมีจ านวนมากในช่วงระยะเวลาใดเวลาหนึ่ง 

บริษัทจะมักเพิ่มจ านวนเที่ยวให้กับคนขับรถเพื่อให้งานเสร็จภายในเวลาที่ตกลงกับลูกค้า ท าให้
คนขับรถต้องเพิ่มความเร็วในการขับขี่ เพื่อลดเวลาที่ใช้ต่อเที่ยวให้น้อยลง  เพิ่มช่วงเวลาในการ
ท างานของตนเองให้นานขึ้น ลดเวลาในการพักผ่อนลง หรือต้องฝืนขับรถในสภาพร่างกายที่ไม่
พร้อม คือ ในขณะที่ป่วยหรือง่วงนอนซึ่งส่วนใหญ่คนขับรถต้องขับรถไม่ต่ ากว่าวันละ 10 ชั่วโมง 
ท างานอย่างต่ า 5 วันต่อสัปดาห์ หรือต้องท างานทั้งกลางวันและกลางคืน ช่วงเวลานี้จะเป็นช่วงที่
คนขับรถสามารถเร่งท างานให้มากขึ้นที่สุด เพื่อชดเชยในช่วงที่มีปริมาณน้อยที่ท าให้คนขับรถมี
รายได้ลดลงหรือแทบจะไม่มีรายได้เลยถ้าไม่มีอาชีพเสริม  

5. ยาเสพติด 
 จากภาวะงานเร่งของคนขับรถที่ต้องท างานแข่งกับเวลา รวมทั้งต้องเพิ่มรายได้เพื่อน าไป

ชดเชยในช่วงที่บริษัทมีงานน้อย ท าให้คนขับรถต้องหันมาใช้ยาเสพติด คือ ยาบ้า เพื่อให้ตนเอง
สามารถท างานได้นานขึ้น ได้จ านวนเที่ยวที่มากขึ้นในช่วงเวลาดังกล่าว บางคร้ังคนขับรถต้องขับรถ
ติดต่อกันนานถึง 2 วันโดยไม่มีการหยุดพัก คนขับรถบางคนกล่าวว่า ด้วยสาเหตุดังกล่าวนี้ที่ท าให้
ตนเองต้องติดยา แต่บางคนที่สามารถควบคุมการใช้ยาได้จะเลือกใช้ยาในช่วงที่งานเร่งเท่านั้น 

6. การจ่ายส่วยให้เจ้าหน้าท่ีรัฐ  
 วิถีชีวิตคนขับรถบรรทุกมักเกี่ยวข้องกับเร่ืองราวที่ไม่ถูกกฎหมาย เช่น สภาพรถที่ไม่

ถูกต้องตามมาตรฐาน การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักที่ก าหนด รวมทั้ง การมีวัตถุหล่นจากรถ เป็นต้น 
นายจ้างรถบรรทุกจึงอ านวยความสะดวกให้กับคนขับรถบรรทุก โดยการจ่ายส่วยให้กับเจ้าหน้าที่
ของรัฐที่มีอ านาจบนเส้นทางที่รถบรรทุกต้องวิ่งผ่านเพื่อให้คนขับรถไม่ถูกจับระหว่างก าลังขนส่ง
สินค้า 

6.1  ส่วยบริษัท มักจ่ายโดยบริษัทขนาดใหญ่ที่มีจากการศึกษา พบว่า ส่วย มี 2 ประเภท 
คือ ส่วยสติ๊กเกอร์ และส่วยรายทาง ส่วยสติ๊กเกอร์ ถือเป็นการจ่ายส่วยที่มีระบบการจ่ายเงินเป็น
มาตรฐาน โดยจ่ายให้สถานีต ารวจหรือป้อมต ารวจตามเส้นทางเดินรถ ส่วยระบบนี้มี 2 ลักษณะ คือ 
รถตั้งแต่ 20 คันขึ้นไป ซึ่งพิจารณาแล้วว่าสามารถลดต้นทุนได้มากกว่าการซื้อสติ๊กเกอร์เป็นรายคัน 
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โดยจ่ายโดยตรงให้กับสถานีต ารวจประจ าเส้นทางประมาณ ปีละ 1,000-6,000 บาท ขึ้นอยู่ความถี่ใน
การวิ่งผ่านเส้นทาง   

6.2  ส่วยชมรมองค์กร เป็นส่วยที่เกิดจากกลุ่มเจ้าของรถบรรทุกร่วมมือกันจ่ายให้กับ
สถานีต ารวจ แล้วน าสิทธิการวิ่งผ่านด่านตรวจมาพิมพ์เป็นสติ๊กเกอร์ขาย ซึ่งจะมีอายุการใช้งาน 1 
เดือนและเหมาะส าหรับผู้ประกอบการที่มีรถบรรทุกจ านวนน้อย  

6.3  ส่วยรายทาง หรือ ส่วยรายเล็ก เป็นส่วยที่คนขับรถต้องจ่ายให้กับด่านตรวจ โดย
ด่านลักษณะนี้จะมีเจ้าหน้าที่ต ารวจเพียง 2-3 คน หรือรถต ารวจ 1 คัน มีการตรวจเป็นเวลาทุกวัน วัน
ละ 2-3 ชั่วโมง ซึ่งคนขับรถจะจ่ายให้ 50 -100 บาท  

7. ภาระความรับผิดชอบต่ออุบัติเหตุ  
 เน่ืองจากกฎหมายบังคับให้นายจ้างต้องท าประกันภัยให้กับรถบรรทุกทุกคัน ดังนั้น เมื่อ

เกิดอุบัติเหตุจราจร ไม่ว่าคนขับรถจะเป็นฝ่ายถูกหรือผิด ตัวแทนจากบริษัทประกันภัยจะเป็น
ตัวแทนคนขับรถบรรทุกและนายจ้างในการด าเนินค่าเสียหายที่เกิดขึ้น แม้ในกรณีเกิดอุบัติเหตุจน
คู่กรณีเสียชีวิต คนขับรถมักได้รับความช่วยเหลือจาก นายจ้าง เพื่อนคนขับรถด้วยกัน และตัวแทน
จากบริษัทประกันภัย ซึ่งช่วยให้รอดพ้นจากการได้รับโทษตามกฎหมาย โดย การปกปิดข้อมูลที่อยู่
ของคนขับรถกับเจ้าหน้าที่ต ารวจ การช่วยให้หลบหนีจากจุดเกิดเหตุ รวมทั้งการจ่ายค่าสินไหม
ทดแทนและการไกล่เกลี่ยกับญาติผู้ เสียหาย ซึ่งในส่วนนี้  บริษัทประกันและนายจ้างจะเป็น
ผู้รับผิดชอบ จะเห็นได้ว่าระบบการปกป้องผลประโยชน์ทางธุรกิจของนายจ้าง เช่น การประกันภัย
และการไกล่เกลี่ยนอกระบบ ท าให้ผลลัพธ์จากอุบัติเหตุไม่ตกเป็นภาระของคนขับรถบรรทุก  

8. ทัศนะคติเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ 
 คนขับรถบรรทุกส่วนใหญ่มีทัศนคติเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นว่าเป็นเร่ืองธรรมดาซึ่งเกิด

จากเงื่อนไขของอาชีพและสภาพการท างานที่ต้องขับรถทั้งที่สภาพไม่สมบูรณ์  และ อุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นส่วนใหญ่ความเสียหายมักตกกับคู่กรณีมากกว่าเนื่องจากขนาดของรถที่ใหญ่กว่าสามารถ
ป้องกันคนขับรถไม่ให้ได้รับบาดเจ็บได้ รวมทั้ง วิถีชีวิตที่ต้องเลือกของคนขับรถคือการหารายได้มา
จุนเจือครอบครัวท าให้ต้องจ ายอมแม้ทราบดีว่าต้องเผชิญกับความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ 

 ภายใต้ความสัมพันธ์เชิงแลกเปลี่ยนที่ดูเหมือนมี  ความเสมอภาคระหว่างนายทุนกับ
แรงงาน ท าให้คนขับรถบรรทุกสามารถสร้างผลก าไรให้กับบริษัทได้มากขึ้น จากการเอารัดเอา
เปรียบลูกจ้างอย่างคนขับรถบรรทุก แต่ลูกจ้างเองกลับไม่รู้สึกว่าก าลังถูกเอารัดเอาเปรียบและรวม
พลังกันเพื่อต่อต้านหรือเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขการท างานที่เอารัดเอาเปรียบนี้ ดังนั้น สามารถสรุปผัง
ปัจจัยเสี่ยงอันเกิดจากวิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถได้ดังภาพ  



28 

 
ภาพที่ 2-10   ปัจจัยเสี่ยงต่อการการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากวิถีชีวิตและสภาพการท างานของ 
     คนขับรถบรรทุก (ประคอง ชื่นวัฒนา, 2551; ชัยสิทธิ์ หมายสุข และยงยุทธ์ เจริญรัตน์,  
     2546) 
 

4. การเปรียบเทียบวิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุกในประเทศไทยกับ
อเมริกา 

 วิถีชีวิตของพนักงานขับรถในประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่า มีความแตกต่างกับวิถีชีวิ
คนขับรถในประเทศไทยอย่างมาก จากการศึกษาของ Frederick J. Stephenson และ Richard J. Fox 
เมื่อปี 1996 เร่ือง วิธีการแก้ไขปัญหาคนขับรถ กลยุทธ์ส าหรับการจ้างงานคนขับรถบรรทุก สาเหตุ
เน่ืองจากบริษัทขนส่งรถบรรทุกในสหรัฐอเมริกา ต้องประสบกับปัญหาการขาดแคลนพนักงานขับ
รถ เพราะอัตราการเข้า-ออก จากบริษัทของคนขับรถอยู่ในอัตราสูงถึง ร้อยละ 200 ซึ่งอัตราการเข้า-
ออก ของคนขับรถท าให้บริษัทต้องสูญเสียต้นทุนไปประมาณ $3,000-5,000 ต่อคน ซึ่งจากข้อมูล
เบื้องต้นพบว่ามีผู้ประกอบอาชีพคนขับรถในอเมริกา ประมาณ 2 ล้านคน ถ้าอัตราการเข้า-ออก ของ
คนขับรถอยู่ที่ร้อยละ 100 จะท าให้รายได้ของอุตสาหกรรมขนส่งลดลงถึงร้อยละ 20 แต่ประเด็นที่



29 

น่าสนใจเกิดจากการที่คนขับรถลาออกจากบริษัทไปแต่ไม่ได้เปลี่ยนอาชีพใหม่เพียงแต่ย้ายไป
ท างานที่บริษัทใหม่แทน  

 จากงานวิจัยดังกล่าว ท าให้สามารถมองเห็นภาพรวมของวิถีชีวิตการท างานของคนขับรถ
ได้ จากการส ารวจโดยเชิญผู้บริหารระดับสูงของบริษัทขนส่งทั่วอเมริกา จ านวน 112 คน ท าให้
ทราบข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับคนขับรถบรรทุกในขณะนั้นว่า คนขับรถส่วนใหญ่ใช้เวลาในการ
ท างานเฉลี่ย 60-70 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ และระยะทางที่ต้องขับอยู่ที่ 2,600 ไมล์ต่อสัปดาห์ ซึ่งท าให้มี
เวลาในการกลับไปพักผ่อนที่บ้านประมาณ 2 สัปดาห์ต่อคร้ังหรือน้อยกว่านั้น รายได้ต่อปีไม่เกิน $ 
30,000 อายุเฉลี่ยของคนขับรถประมาณ 35-44 ปี ระดับการศึกษาสูง และส่วนใหญ่แต่งงานรวมถึงมี
ครอบครัวแล้ว 

 สาเหตุส าคัญที่สุด 5 อันดับ ในการเลือกประกอบอาชีพคนขับรถ คือ ค่าตอบแทนสูง, มี
ความเป็นอิสระ, ชอบในการขับรถ, ความปลอดภัยในการท างาน และ ต้องการเดินทางไปให้ทั่ว
อเมริกา และเมื่อท าการวิเคราะห์ปัจจัยเพื่อศึกษาสาเหตุที่ท าให้คนขับรถเกิดความไม่พอใจและ
ลาออกจากบริษัท โดยรวบรวมปัจจัยได้ทั้งหมด 37 ปัจจัย และท าการวิเคราะห์รวมกลุ่มปัจจัยให้
เหลือเพียง 5 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยด้านผลตอบแทน, ปัจจัยด้านความนับถือตนเอง, ปัจจัยด้านความชื่น
ชมและการเอาใจใส่, ปัจจัยด้านความปลอดภัย และปัจจัยด้านสภาพการท างาน  

 ผลการวิจัยสรุปว่า คนขับรถเต็มใจท างานมากขึ้นถ้าบริษัทยินดีจ่ายค่าตอบแทนให้มาก
ขึ้น แม้จะปรับเปลี่ยนปัจจัยด้านความนับถือตนเอง ซึ่งมีเงื่อนไขการได้กลับบ้านของคนขับรถอยู่
เบื้องหลังก็ตาม แต่คนขับรถไม่ได้ต้องการกลับบ้านให้มากขึ้น แต่ต้องการค่าตอบแทนที่สูงขึ้น
มากกว่า แต่เมื่อเปรียบเทียบปัจจัยด้านความนับถือตนเองกับปัจจัยเงื่อนไขการท างาน พบว่า 
คนขับรถต้องการสภาพการท างานที่ดีขึ้นมากกว่า และต้องการให้ดีเท่าๆกับ ปัจจัยด้านความชื่นชม
และการเอาใจใส่ และ ปัจจัยด้านความปลอดภัย โดยไม่ค านึงถึงรายได้ต่อปีมากเท่าใดนัก เพราะ
คนขับรถมองว่าปัจจัยด้านค่าตอบแทนเป็นประเด็นที่บริษัทควรจ่ายให้กับตนให้คุ้มค่ากับการท างาน 
รวมทั้งควรจะสูงกว่ากลุ่มผู้ใช้แรงงานอ่ืน อาทิ ช่างไฟฟ้า ช่างประปา และช่างก่อสร้าง เนื่องจากมี
ความเสี่ยงในการท างานมากกว่าและมีเวลาในการพักผ่อนที่บ้านน้อยกว่าด้วย นอกจากนี้ยังพบว่า 
แม้จะเปลี่ยนแปลงระดับค่าตอบแทนให้สูงขึ้นก็ไม่สามารถเปลี่ยนแปลงปัจจัยด้านความชื่นชมและ
การเอาใจใส่ได้ แต่กลับมากระทบต่อปัจจัยด้านความนับถือตนเอง, ปัจจัยด้านความปลอดภัย และ
ปัจจัยด้านสภาพการท างาน สรุปได้ดังตารางที่ 2-5 
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ตารางที่ 2-5 เปรียบเทียบวิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุกไทยกับอเมริกา 
 

เปรียบเทียบ คนขับรถบรรทุกไทย คนขับรถบรรทุกอเมริกา 
1. การศึกษา ต่ า สูง 
2. อายุ 20-60 ปี 35-55 ป ี
3. รายได้ ต่ า (36,000-72,000 บาท/ ปี 

(พ.ศ. 2546)) 
สูง ($30,000/ ปี ประมาณ 
750,000 บาท/ ปี (พ.ศ. 2539 
อัตราแลกเปลี่ยน 25 บาท/
ดอลลาร์) ที่มา: ธนาคารแห่ง
ประเทศไทย) 

4. ลักษณะของรายได้ เงินเดือน+ค่าเที่ยว เงินเดือน+สวัสดิการ 
5. ชั่วโมงการท างาน อย่างต่ า 60 ชั่วโมง/ สัปดาห์ 60-70 ชั่วโมง/ สัปดาห์ 
6. ระยะทางในการขับรถ ไม่ระบุชัดเจน มากกว่า 2,600 ไมล์ (4,160 กม.) 
7. สาเหตุที่เลือกอาชีพ
คนขับรถ 

ผลตอบแทน ผลตอบแทน 

8. ผลของการได้รับ
ผลตอบแทนสูง 

น าไปจุนเจือครอบครัว แสดงถึงความภูมิใจในตนเอง 

9. ความสัมพันธ์ระหว่าง
นายจ้างกับลูกจ้าง 

ความสัมพันธ์เชิงครอบครัว มี
การสื่อสารกันอย่างเป็นกันเอง 

ความสัมพันธ์แบบเจ้านายกับ
ลูกน้องมีการสื่อสารในลักษณะ
บน-ล่าง 

10. ความรับผิดชอบต่อ
อุบัติเหตุ 

ไม่ต้องรับผิดชอบ ต้องรับผิดชอบถ้ากระท าผิดจริง 

11. ทัศนคติต่ออุบัติเหตุ เป็นธรรมชาติของงาน จ าเป็นต้องมีความปลอดภัย 
 

12. ทัศนคติของผู้ใช้รถใช้
ถนนต่อคนขับรถบรรทุก 

เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุบน
ท้องถนน 

เป็นผู้ให้ความช่วยเหลือปัญหา
เร่ืองรถบนทางหลวง 

 
5. การน าเทคโนโลยีมาช่วยในการลดอุบัติเหตุของรถบรรทุก 

     GPS (Global Positioning System ) หรือ ระบบก าหนดต าแหน่งบนโลกด้วยดาวเทียม  
เป็นระบบที่ใช้ในการบอกต าแหน่งของสิ่งต่างๆบนโลกนี้ โดยระบบ GPS จะใช้เทคโนโลยีของ
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ดาวเทียมที่จะเป็นเคร่ืองมือในการพิจารณาหาจุดพิกัดบนโลกนี้ โดยใช้พิกัดตัวเลขของละติจูดและ
ลองติจูด ท าให้เราทราบถึงต าแหน่งที่แท้จริงของสิ่งนั้น ๆ โดยอุปกรณ์ เคร่ืองรับสัญญาณดาวเทียม 
(GPS Receiver) จะท างานโดยการใช้ดาวเทียมที่ลอยอยู่เหนือพื้นโลกตั้งแต่สามดวงขึ้นไปในเวลา
เดียวกัน เพื่อที่จะได้ระบุพิกัดต าแหน่งของสิ่งของและจะแม่นย ายิ่งขึ้นหากมีจ านวนดาวเทียมมาก
ขึ้น ส าหรับระบบ GPS นั้น ได้ถูกเร่ิมใช้และพัฒนาขึ้นโดยกองทัพของประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งจะ
ใช้ในการหาพิกัดต าแหน่งบนโลกในการท าสงครามกัน แต่ในปัจจุบันได้กลายมาเป็นการใช้งาน
ทั่วไปที่ทุกคนสามารถใช้ประโยชน์ได้ 
 เทคโนโลยีนี้ถูกน ามาประยุกต์ใช้ในงานด้านโลจิสติกส์และการขนส่ง ด้วยเช่นกัน เพื่อ 
ประโยชน์ในการติดตามยานพาหนะโดยการติดตั้ง Tracking GPS หรือ ระบบติดตาม
ยานพาหนะ ไว้ที่ตัวรถบรรทุกและสามารถเฝ้าดูการเคลื่อนที่ของรถบรรทุกผ่านหน้า
จอคอมพิวเตอร์ ในองค์กรที่มีความต้องการการบริหาร พนักงานและยานพาหนะ ให้ท างานไปอย่าง
มีประสิทธิภาพ นิยมใช้ท าให้ระบบ GPS แบบ Tracking เข้ามาช่วยในการตรวจสอบพฤติกรรม 
และในการวัดผล เนื่องด้วยมีความรวดเร็ว และถูกต้อง แม่นย า ของระบบติดตามยานพาหนะ ท าให้
ผู้ดูแลระบบสามารถทราบพฤติกรรมของพนักงาน เสมือนอยู่ด้วยกันตลอดเวลา (คอมพิวเตอร์
อิเล็กทรอนิกส์เวิลด์, 2553) 
 ประโยชน์ของ GPS แบบ Tracking 
 1. ทราบถึง สถานะปัจจุบันของสิ่งที่เราต้องการติดตาม อาทิ คน หรือ ยานพาหนะ ซึ่ง
ข้อมูลที่ส าคัญที่สามารถระบุได้ คือ ต าแหน่งในปัจจุบัน 
 2. ทราบถึงการรายงานผลย้อนหลัง อาทิ ในระบบยานพาหนะ ได้ ค านวณการใช้น้ ามัน
เชื้อเพลิงต่อวัน ตามระยะทางที่วิ่งต่อวัน โดยทั่วไป ระบบ Tracking GPS มักมีรายงานย้อนหลัง เพื่อ
ใช้ในวิเคราะห์ส าหรับผู้ดูแลระบบ 
 3. เพิ่มความปลอดภัยในการขนส่ง เน่ืองจากผู้ผลิต Tracking GPS หลายรายได้เพิ่ม
รายละเอียดของ Tracking นอกจากช่วยให้ทราบต าแหน่ง และ ความเร็วของยานพาหนะแล้ว ใน
ปัจจุบันได้พัฒนาให้สามารถเตือนผู้ขับขี่ได้เมื่อมีพฤติกรรมเสี่ยงต่อการประสบอุบัติเหตุ รวมถึงบาง
ผู้ผลิตสามารถมีระบบแจ้งเตือนอัตโนมัติมายังผู้ควบคุมและไปยังพนักงานขับรถได้ในทันที ที่มี
ปัจจัยเสี่ยงตามเงื่อนไข เช่น วิ่งเร็วเกินที่ก าหนด หรือ วิ่งออกนอกเส้นทางที่วางแผนไว้ 
 4. วางแผนเส้นทางท างานล่วงหน้า ผู้ผลิต Tracking GPS บางราย สามารถวางระบบ
แผนงานไว้ล่วงหน้าก่อนการเดินทางจะมาถึง และระบบสามารถวิเคราะห์ แจ้งเตือนเมื่อมีการ
ท างานนอกแผนที่วางไว้ 
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 5. ลดการทุจริต เนื่องจากผู้ผลิต Tracking GPS บางราย ติดต้ังระบบตามยานพาหนะ 
สามารถตรวจสอบระดับน้ ามันเชื้อเพลิง และสรุปการจอดของยานพาหนะทั้งหมดได้ ซึ่งข้อมูล
เหล่านี้สามารถช่วยผู้ดูแลระบบได้ ในกรณีที่มีการขโมยน้ ามันเชื้อเพลิงหรือการแอบขายอะไหล่ได้ 

 

งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 กฤษณ์ หย่ าวิไล (2548) ได้ศึกษาเร่ืองส่วยกับรถบรรทุกน้ าหนักเกินตามกฎหมายก าหนด 

เป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ประกอบการและพนักงานขับรถบรรทุก ผล
การศึกษาพบว่า การบรรทุกน้ าหนักเกินพิกัดของรถบรรทุกส่งผลต่อผิวถนน ท าให้รัฐต้องสูญเสีย
งบประมาณในการซ่อมแซม ดังนั้น รถบรรทุกที่บรรทุกน้ าหนักเกินพิกัดส่วนมากต้องจ่ายส่วยให้
เจ้าหน้าที่และรับสติ๊กเกอร์หรือสัญลักษณ์อ่ืนๆ เพื่อให้เจ้าหน้าที่สังเกตและอ านวยความสะดวกใน
การขนส่งสินค้าให้ไปถึงจุดหมายได้โดยไม่ถูกเรียกตรวจ  

 จารุวรรณ สาลิกา (2551) กล่าวถึงเร่ืองการเพิ่มประสิทธิภาพพนักงานขับรถโดยการใช้
กลยุทธ์จูงใจร่วมกัน เนื่องจากราคาน้ ามันปรับตัวสูงขึ้นอย่างต่อเน่ืองจึงส่งผลกระทบต่อธุรกิจขนส่ง
สินค้าเทกองซึ่งเป็นธุรกิจที่สามารถช่วยในการผลักดันให้ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์เติบโตขึ้นได้  ทั้งนี้
ผู้ที่มีบทบาทในการช่วยลดต้นทุนด้านน้ ามันพบว่าคนขับรถเป็นผู้มีส่วนช่วยได้อย่างมาก เนื่องจาก
เป็นผู้ควบคุมยานพาหนะโดยการใช้ความเร็วในอัตราที่เหมาะสมซึ่งจะช่วยประหยัดน้ ามันได้ 
งานวิจัยชิ้นนี้จึงได้มีการคิดหาแนวทางเพื่อจูงใจพนักงานขับรถโดยเสนอผลตอบแทนที่เหมาะสม
ให้แก่คนขับรถที่สามารถลดการใช้น้ ามันได้ โดยการวิจั ยฉบับนี้ได้ท าการเก็บข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถามและวิเคราะห์ข้อมูลโดยสถิติเชิงพรรณนา ผลการวิจัยพบว่าพนักงานมีพฤติกรรมการ
ขับรถที่ดีขึ้นนอกจากจะช่วยลดต้นทุนด้านพลังงานแล้วยังช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุอันมีสาเหตุ
เน่ืองมาจากการขับรถเร็วและการท าผิดกฎจราจรอีกด้วย  

 ธนูเทพ โรจนวสุ (2551) แสดงให้เห็นถึง ปัจจัยจูงใจในการท างานของพนักงานขับ
รถบรรทุกบริษัทนิ่มซี่เส็งขนส่ง 1988 จ ากัด มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยจูงใจในการท างานของ
พนักงานขับรถบรรทุก เพื่อแสดงถึงการให้ความส าคัญของพนักงานขับรถบรรทุกต่อปัจจัยจูงใจใน
การท างานตามทฤษฎีสองปัจจัยของ Frederick Herzberg ผลการศึกษาพบว่า พนักงานขับรถบรรทุก
ให้ความส าคัญในระดับมากต่อด้านความก้าวหน้า ส่วนปัจจัยช่วยลดความไม่พึงพอใจในการท างาน 
พนักงานขับรถให้ความส าคัญในระดับมากต่อเงินเดือนและสวัสดิการ 

 รักชาติ ชาติสิริทรัพย์ (2549) ได้ศึกษาสาเหตุและปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุ
ของรถบรรทุกวัตถุอันตราย ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยด้านคนเป็นปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการเกิด
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อุบัติเหตุของรถบรรทุกวัตถุอันตรายมากที่สุด นอกจากนี้สาเหตุที่พบมากที่สุดคือ ผู้ขับขี่รถบรรทุก
วัตถุอันตรายขับรถเร็วเกินกว่าอัตราที่ก าหนด 

 พัชรี พันธุวานิช (2545) กล่าวถึงเร่ืองพฤติกรรมการเสพยาบ้าของคนขับรถบรรทุก 
กรณีศึกษาเฉพาะจังหวัดจันทบุรี โดยท าการวิจัยเชิงส ารวจ พบว่า สาเหตุของการเสพยาบ้าของ
คนขับรถเพื่อไม่ให้เกิดอาการง่วงขณะขับรถ แต่อย่างไรก็ตามพฤติกรรมการเสพยาบ้ามี
ความสัมพันธ์กับ ระดับการศึกษา รายได้ สถานภาพของรถบรรทุกที่ขับ ช่วงเลาที่ขับขี่ ระยะทาง
และจ านวนชั่วโมงที่ขับต่อวัน รวมถึงประสบการณ์ที่เคยประสบอุบัติเหตุและทัศนคติต่อยาบ้า 

 Watson, Mason และ Griffin (2002) เปรียบเทียบปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อความปลอดภัยของ
พนักงานขับรถกับคนขับรถส่วนบุคคล โดยการส ารวจคนขับรถทั้งหมด 204 คน ที่เป็นพนักงานขับ
รถจาก 4 บริษัท โดยพยากรณ์ว่าพนักงานขับรถจะมีการรักษาความปลอดภัยน้อยกว่าคนขับรถส่วน
บุคคลแต่ผลการวิจัยออกมาตรงกันข้ามกับการพยากรณ์ พบว่า พนักงานขับรถมีโอกาสในการเพิ่ม
ความเร็วหรือมีส่วนร่วมในอันตรายในก าลังขับขี่น้อยกว่าคนขับรถส่วนบุคคล เนื่องจากมีนโยบาย
ด้านการรักษาความปลอดภัยภายในองค์กร ที่ส่งผลกระทบต่อพฤติกรรมของพนักงานขับรถ 

 Poulter, Chapman, Bibby, Clarke และ Crundall (2008) ศึกษาการประยุกต์ใช้ทฤษฎี
ควบคุมพฤติกรรมเพื่อควบคุมพฤติกรรมคนขับรถบรรทุกและการปฏิบัติตามกฎระเบียบโดย
แบบสอบถามกับคนขับรถบรรทุก จ านวน 2,483 ชุด วัตถุประสงค์เพื่อช่วยยกระดับมาตรฐานการ
ขับรถและพฤติกรรมการปฏิบัติตาม แนวทางการวิจัยได้ตรวจสอบความสามารถของทฤษฎีแผน
ควบคุมพฤติกรรม เพื่ออธิบาย ปัจจัยทางตรงและทางอ้อมที่เกี่ยวข้อง ด้วยการรายงานพฤติกรรมการ
ขับรถด้วยตนเองของคนขับรถและการปฏิบัติตามกฎระเบียบ  พฤติกรรมปฏิบัติตามกฎหมายของ
คนขับรถบรรทุก มีความสัมพันธ์กับทัศนคติมากกว่าการคล้อยตามกลุ่มและความตั้งใจในการรับรู้
การควบคุมพฤติกรรม ส าหรับการปฏิบัติตามกฎระเบียบของรถบรรทุกในอังกฤษ พบว่าการรับรู้ถึง
การควบคุมพฤติกรรมมีผลกระทบทางตรงมากที่สุด ผลต่างของแนวทางวิเคราะห์ของพฤติกรรม
การขับรถ และการปฏิบัติตามแนะน าว่าการแทรกแซงบางอย่างในอนาคตอาจจะเป็นเป้าหมายใน
การปรับปรุง พฤติกรรมการขับรถให้เป็นไปตามกฎระเบียบโดยมีแนวทางที่แตกต่างกัน  

Stephenson และ Fox (1996) ได้ยืนยันในผลการวิจัย ว่า คนขับรถบรรทุกส่วนใหญ่ยินดี
ท างานมากขึ้นเพื่อผลตอบแทนที่มากขึ้น เพราะผลตอบแทน คือเคร่ืองบ่งชี้ถึงความภาคภูมิใจใน
ตนเอง จากการเปรียบเทียบงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับวิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุก
ในประเทศไทยและอเมริกา พบว่า มีความแต่ต่างกันมากในด้านผลตอบแทน การศึกษา ความรับผิ
ชอบต่ออุบัติเหตุและทัศนคติต่อการเกิดอุบัติเหตุ แต่สิ่งที่ไม่แตกต่างกันคือจ านวนชั่วโมงในการ
ท างานที่คนขับรถในอเมริกาจะต้องท างานมากกว่าประมาณ 10 ชั่วโมงต่อสัปดาห์  รวมทั้งได้ เสนอ
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แนวทางแก้ไขปัญหาการขาดแคลนพนักงานขับรถในอุตสาหกรรมขนส่งในอเมริกา ว่าการลด
ปัญหาการขาดแคลนคนขับรถนั้นไม่สมารถแก้ไขได้ด้วยการขึ้นค่าตอบแทนได้เพียงอย่างเดียว แต่
นายจ้างควรจะรับฟังความคิดเห็นของคนขับรถด้วย เพราะคนขับรถเป็นผู้สัมผัสกับงานด้านขนส่ง
มากที่สุด แต่ที่ผ่านมามักถูกมองข้ามในจุดนี้ไปและที่ส าคัญอย่างยิ่งคนขับรถต้องการให้อาชีพของ
ตนถูกมองว่าเป็นอาชีพที่น่าภาคภูมิใจจนสามารถกล่าวกับคนทั่วไปได้ว่า “ฉันมีอาชีพเป็น
คนขับรถ” 
 สิ่งท่ีได้จากการทบทวนวรรณกรรม คือ 

1. ทราบถึงสภาพการแข่งขันภายในอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก ซึ่งอาจเป็น
สาเหตุทางอ้อมของอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจากรถบรรทุก 

2. ทราบถึงสภาพการท างานและวิถีชีวิตของคนขับรถบรรทุกไทย ซึ่งยังมีความแตกต่าง
จากคนขับรถบรรทุกสินค้าในอเมริกา  

3. ทราบถึงมาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งที่มีการบังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน  
4. ทราบถึงสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก อันเกิดจากวิถีชีวิ

และสภาพการท างาน 
 ข้อสรุปข้างต้น ถือเป็นส่วนส าคัญที่ผู้วิจัยสามารถน าไปใช้ศึกษาเพื่อต่อยอดจากงานวิจัย

เดิม ซึ่งมักกล่าวถึงปัจจัย 3 ประการ ของการเกิดอุบัติเหตุ ซึ่งปัจจัยด้านคน มีส่วนก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
มากที่สุด แต่ในทางกลับกัน ผลการวิจัยเชิงคุณภาพหลายงาน พบว่า วิถีชีวิตและสภาพการท างน
ของคนขับรถบรรทุกมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ จะเห็นได้ว่า ผลการวิจัยดังกล่าวแสดงให้เห็นสาเหตุที่
แฝงอยู่เบื้องหลังปัจจัยด้านคน ที่มีส่วนต่อการเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด ดังนั้น งานวิจัยฉบับนี้ จึง
ต้องการวิเคราะห์ว่าสภาพการท างานและวิถีชีวิตของคนขับรถบรรทุก ก่อให้เกิดปัจจัยใดบ้างที่มีผล
ต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่มากที่สุด รวมทั้ง วิเคราะห์หาสาเหตุว่า ท าไมมาตรการต่างๆ จึงไม่
สามารถช่วยลดสถิติการเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากรถบรรทุก ได้เท่าที่ควร 
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วิธีการด าเนินการวิจัย 
 

 จากวัตถุประสงค์และการทบทวนวรรณกรรมของงานวิจัยฉบับนี้ พบว่า จ าเป็นต้องใช้วิธี
วิจัย 2 ลักษณะ คือ 1) การวิจัยเชิงคุณภาพ เพื่อ รับทราบข้อเท็จจริงของการน ามาตรการด้านการ
ขนส่งที่มีอยู่ในปัจจุบันไปบังคับใช้ รวมทั้ง วิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุก ที่
อาจเป็นปัจจัยของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ 2) การวิจัยเชิงปริมาณ เพื่อช่วยในการวิเคราะห์ปัจจัย
ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถ โดยปัจจัยที่น ามาวิเคราะห์ในการวิจัยเชิง
ปริมาณนั้น ได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพและการทบทวนวรรณกรรมมาก่อน  

 ดังนั้น ส่วนประกอบของรายละเอียดในบทนี้ ผู้วิจัยจะใส่รายละเอียดของขั้นตอนในการ
วิจัย ทั้งเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ ดังนี้  

 
ตารางที่ 3-1 ขั้นตอนการด าเนินงานการวิจัยเชิงคุณภาพและการวิจัยเชิงปริมาณ 
 

1. การวิจัยเชิงคุณภาพ 2. การวิจัยเชิงปริมาณ 
ประกอบด้วย 

1.1 ประเด็นที่ต้องการศึกษา 
1.2 กลุ่มตัวอย่าง 
1.3 เคร่ืองมือที่ใช้ในการท าวิจัย 
1.4 วิธีรวบรวมข้อมูล 
1.5 การตรวจสอบข้อมูล 
1.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
1.7 ความเที่ยงตรงของข้อมูล 

ประกอบด้วย 
2.1 สมมติฐานการวิจัย 
2.2 กลุ่มตัวอย่าง 
2.3 เคร่ืองมือที่ใช้ในการท าวิจัย 
2.4 วิธีรวบรวมข้อมูล 
2.5 การตรวจสอบข้อมูล 
2.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 

             2.7 การแสดงผล 
 
 จากตารางที่ 3-1 แสดงให้เห็นว่า กระบวนการต่าง ๆ ในการวิจัยเชิงคุณภาพ ไม่ได้มีความ

แตกต่างจากงานวิจัยเชิงปริมาณ เพียงแต่ให้ความส าคัญของวิธีการบางขั้นตอนแตกต่างไป เช่น ใน
ขั้นตอนที่ 1 ของการวิจัยเชิงคุณภาพ  ผู้วิจัยต้องตั้งประเด็นที่ต้องการศึกษาขึ้นมาก่อน เนื่องจาก  
การวิจัยเชิงคุณภาพนั้นเป็นการเก็บข้อมูลจากแหล่งข้อมูลจริง ซึ่งผู้วิจัยไม่สามารถทราบได้ว่า
ข้อเท็จจริงที่ได้จากการรวบรวมข้อมูลนั้น  มีผลอย่างไร ซึ่งต่างจากการวิจัยเชิงปริมาณ ผู้วิจัย
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สามารถตั้งสมมติฐานล่วงหน้าได้ เนื่องจากข้อมูลที่น าเข้าสู่กระบวนการวิเคราะห์ส่วนใหญ่เป็น
ข้อมูลทุติยภูมิที่มีการศึกษา ค้นคว้า และรวบรวมไว้ก่อนแล้ว  

 เหตุผลประการหนึ่ง ที่ผู้วิจัยเลือกใช้วิธีการวิจัยทั้ง 2 รูปแบบ เนื่องด้วยการวิจัยทั้งเชิง
คุณภาพและเชิงปริมาณ ต่างมีข้อดีและข้อเสียต่างกัน การน าวิธีการทั้งสองมาท าวิจัยร่วมกันย่อม
ช่วยให้ลดข้อเสียของแต่ละวิธีลงได้ อีกทั้ง เพื่อให้ผลการวิจัยครอบคลุมข้อเท็จจริงได้มากที่สุด โดย
มีการวิจัยเชิงปริมารเข้ามาช่วยยืนยันผลอีกครั้งหนึ่ง จะช่วยให้งานวิจัยมีความน่าเชื่อถือมากยิ่งขึ้น  

1. การวิจัยเชิงคุณภาพ ประกอบด้วยขั้นตอน ดังนี้ 
1.1  ประเด็นที่ต้องการศึกษา 

  เพื่อ รับทราบข้อเท็จจริงของการน ามาตรการด้านการขนส่งที่มีอยู่ในปัจจุบันไปบังคับ
ใช้ของผู้ประกอบการขนส่งต่อคนขับรถบรรทุก รวมทั้ง วิถีชีวิตและสภาพการท างานของคนขับ
รถบรรทุก ที่อาจเป็นปัจจัยของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ ดังนั้น ประเด็นที่ผู้วิจัยต้องการศึกษา 
ส าหรับงานวิจัยเชิงคุณภาพจึงครอบคลุม 4 ประเด็น ดังนี้  

1.1.1 ผู้ประกอบการมีการก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งเพื่อ
ลดอุบัติเหตุของคนขับรถ หรือไม่ อย่างไร  

1.1.2 ผู้ประกอบการมีการคัดเลือกคนขับรถบรรทุกเพื่อเข้ามาท างาน อย่างไร  
1.1.3 สภาพการท างานและแรงจูงใจที่ผู้ประกอบการให้กับคนขับรถบรรทุกเป็น

อย่างไร  
1.1.4 ทัศนคติของผู้ประกอบการรถบรรทุกต่อมาตรการด้านการขนส่งที่มีอยู่ใน

ปัจจุบัน  
1.2  กลุ่มตัวอย่าง 

  ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก ประเภทรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ และ
คนขับรถบรรทุกที่มีใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 3 ขึ้นไป ในจังหวัดชลบุรี 

1.3  เคร่ืองมือที่ใช้ในการท าวิจัย 
  เคร่ืองมือที่ใช้ในการท าวิจัยในคร้ังนี้เป็นแบบ Multi Instrument Approach คือ ใช้
เคร่ืองมือมากกว่า 2 ชนิด ในการเก็บรวบรวมข้อมูล ได้แก่ ตัวผู้วิจัยเอง แบบสอบถามกึ่งโครงสร้าง 
และ บันทึกภาคสนามของผู้วิจัย  

1.4  วิธีรวบรวมข้อมูล 
  ในการศึกษาครั้งน้ี ผู้วิจัยเร่ิมต้นด้วยการศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ (ซึ่งได้เรียบเรียงไว้ในบท
ที่ 2 ของงานวิจัย) ท าให้ได้ข้อสรุปและแนวทางในการศึกษาเพื่อเปรียบเทียบข้อเท็จจริงและต่อ
ยอดจากงานวิจัยที่มีอยู่เดิม  
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  จากนั้น ผู้วิจัยได้เร่ิมเก็บข้อมูลปฐมภูมิของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าและคนขับ
รถบรรทุก โดยมีประเด็นที่ต้องการศึกษาดังกล่าวในข้างต้น ด้วยการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง 
(Non Structure Interview) และการสังเกตแบมีส่วนร่วมควบคู่ไปด้วย เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีความ
ละเอียดและลึกซึ้งมากยิ่งขึ้น 
  และเนื่องด้วยผู้วิจัยมีจุดสนใจที่ต้องการศึกษา ดังที่ได้ระบุ ไว้ในข้างต้น ดังนั้น 
รูปแบบการสัมภาษณ์ที่ผู้วิจัยเลือกใช้ คือ การสัมภาษณ์เชิงลึก ( In depth Interview) โดยใช้
แบบสอบถามกึ่งโครงสร้างเป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล ซึ่งจะช่วยให้ผู้วิจัยได้ข้อมูล
ครบถ้วนตรงตามวัตถุประสงค์ที่ต้องการศึกษา ถ้าหากมีประเด็นเพิ่ มเติม ที่ เป็นประโยชน์ต่อ
งานวิจัย ผู้วิจัยจะบันทึกไว้ในบันทึกภาคสนาม ซึ่งเป็นเคร่ืองมือส าคัญอย่างหนึ่งที่ผู้วิจัยได้บันทึก
ใจความส าคัญจากแหล่งข้อมูลและในการช่วยทบทวนความจ าตอนเขียนรายงานผลการวิจัย 
  ทั้งนี้ ในการสัมภาษณ์เชิงลึก ผู้วิจัยได้ก าหนดให้มีผู้ให้ข้อมูลส าคัญ (Key Information 
Interview) ซึ่งเป็นผู้ที่สามารถให้ข้อมูลที่ดี เหมาะสมกับความต้องการของผู้วิจัย โดยผู้วิจัยไม่ถือว่า
ผู้ให้ข้อมูลส าคัญเป็นตัวแทนของกลุ่ม แต่ถือว่าเป็นสมาชิกคนหนึ่งของกลุ่มตัวอย่างที่ก าลังเก็บ
ข้อมูล เท่านั้น  
  นอกจากนี้ ผู้วิจัยยังใช้วิธีการสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม (Non-Participant Observation) 
ร่วมด้วยในระหว่างการสัมภาษณ์เชิงลึก สาเหตุที่ผู้วิจัยหยิบยกวิธีนี้มาใช้ เนื่องจาก เป็นวิธีการหา
ข้อเท็จจริงเกี่ยวกับพฤติกรรมของบุคคล โดยอาศัยประสาทสัมผัส (Sensation) ของผู้สังเกตโดยตรง 
รวมทั้งยังถือเป็นคุณสมบัติส าคัญข้อหนึ่งของนักวิจัยที่ดีควรจะมีและควรน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์
ต่องานวิจัยมากที่สุด สามารถสรุปได้ ดังภาพที่ 3-1 

 
 
 
 
 

 
 

 
 

 
ภาพที่ 3-1 กระบวนการรวบรวมข้อมูลการวิจัยเชิงคุณภาพ 

การสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง 

การสัมภาษณ์เชิงลึก 

แบบสอบถาม
กึ่งโครงสร้าง 

การสังเกตแบบ
ไม่มีส่วนร่วม 

 

ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 

การรวบรวมเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
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1.5  การตรวจสอบข้อมูล 
  หลังจากที่ผู้วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมูลแล้ว ขั้นตอนส าคัญที่ต้องท าต่อไปคือ การ
ตรวจสอบและการวิเคราะห์ข้อมูล ในการวิจัยเชิงคุณภาพ ซึ่งมักมีผู้สงสัยในความแม่นย าเที่ยงตรง
และความน่าเชื่อถือของข้อมูล เพราะแคลงใจในความล าเอียงของนักวิจัยที่อาจเกิดขึ้นได้เมื่อเข้าไป
คลุกคลีกับผู้ให้ข้อมูล  ดังนั้น จึงต้องมีการตรวจสอบข้อมูลก่อนท าการวิเคราะห์ต่อไป 
  การตรวจสอบข้อมูลที่ได้รับใช้กันมากในการวิจัยเชิงคุณภาพ คือการตรวจสอบข้อมูล
แบบสามเส้า (Triangulation) (สุภางค์ จันทวานิช, 2549) ซึ่ง มีวิธีการดังนี้ 

1. การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูล (Data Triangular) คือ การพิสูจน์ว่าข้อมูลที่ได้มา
นั้น ถูกต้องหรือไม่  วิธีการตรวจสอบคือ การตรวจสอบแหล่งของข้อมูล ซึ่งที่ที่มาที่จะพิจารณาใน
การตรวจสอบ ได้แก่ แหล่งเวลา แหล่งสถานที่ และแหล่งบุคคล เป็นต้น 

2. การตรวจสอบสามเส้าด้านผู้วิจัย (Investigator Triangulation) คือ การตรวจสอบว่า 
ผู้วิจัยแต่ละคนจะได้ข้อมูลต่างกันอย่างไร โดยเปลี่ยนตัวผู้สังเกตแทนที่จะใช้ผู้วิจัยคนเดียวสังเกต
โดยตลอด  

3. การตรวจสอบสามเส้าด้านทฤษฎี (theory Triangulation) คือ การตรวจสอบว่า ถ้า
ผู้วิจัยใช้แนวคิดทฤษฎีที่ต่างไปจากเดิมจะท าให้การตีความข้อมูลแตกต่างกันมากน้อยเพียงใด  

4. การตรวจสอบสามเส้าด้านวิธีรวบรวมข้อมูล (Methodological  Triangulation) คือ 
การใช้วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลต่างๆกัน เพื่อรวบรวมข้อมูลเร่ืองเดียวกัน เช่น การใช้วิธีการสังเกต
ควบคู่กับการซักถาม พร้อมกับการศึกษาข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องประกอบด้วย 
 จากวิธีการตรวจสอบสามเส้า ทั้ง 4 วิธี ผู้วิจัยใช้การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูลและการ
ตรวจสอบสามเส้าด้านวิธีรวบรวมข้อมูลร่วมกัน เนื่องจากประเด็นที่ ผู้วิจัยต้องการศึกษามีความ
สนใจเฉพาะเจาะจงตามประเด็นที่ต้องการศึกษาที่ได้กล่าวไว้ข้างต้น และวิธีที่ใช้ในการเก็บข้อมูล 
คือ การสัมภาษณ์เชิงลึก ซึ่งผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งและคนขับรถบรรทุก ร่วมกับการ
สังเกตแบบไม่มีส่วนร่วมของผู้วิจัย ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเห็นว่าการตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูลและวิธี
รวบรวมข้อมูลร่วมกัน มีความเหมาะสมและช่วยให้ได้ข้อมูลตรงตามข้อเท็จจริงมากที่สุด ดังภาพที่ 
3-2 
 
 
 
 
 



39 

 

สัมภาษณ์ผู้ประกอบการขนส่งสินค้า 
 
 
 
 

  

            
  คนขบัรถบรรทุก                                                         การสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม 
   
ภาพที่ 3-2 การตรวจสอบสามเส้าด้านวิธีการรวบรวมข้อมูล 
 

1.6  การวิเคราะห์ข้อมูล 
  การวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อสร้างข้อสรุป มีหลักในการวิเคราะห์ 3 แบบ คือ การวิเคราะห์
แบบอุปนัย การจ าแนกชนิดของข้อมูล และ การเปรียบเทียบข้อมูล ซึ่งแต่ละแบบมีวิธีการ ดังนี้  

1.6.1 การวิเคราะห์แบบอุปนัย (Analytic Introduction) คือ วิธีการตีความ สร้าง
ข้อสรุปข้อมูลจากรูปธรรมหรือ ปรากฏการณ์ที่มองเห็น ซึ่งถ้าข้อสรุปนั้น ยังไม่ได้รับการตรวจสอบ
ยืนยันก็ให้ถือเป็นสมมติฐานชั่วคราว ถ้าหากได้รับการยืนยันแล้วให้ถือเป็นข้อสรุป ซึ่งมีความเป็น
นามธรรมในระดับต้น การสร้างข้อสรุปเป็นสิ่งที่ผู้วิจัยต้องตลอดเวลา ดังนั้น การพิสูจน์สมมติฐาน
ส าหรับการวิจัยเชิงคุณภาพจึงแตกต่างจากการวิจัยเชิงปริมาณ  

1.6.2 การวิเคราะห์โดยจ าแนกชนิดของข้อมูล (Typological Analysis) คือ การ
จ าแนกข้อมูลเป็นชนิด ๆ มี 2 แบบ คือ  
    1.6.2.1 แบบใช้ทฤษฎี คือ การจ าแนกชนิดในเหตุการณ์หนึ่ง ๆ โดยยึดแนวคิด
ทฤษฎี เป็นกรอบในการจ าแนก เช่น การกระท า กิจกรรม ความหมาย ความสัมพันธ์ การมีส่วนร่วม
ในกิจกรรม และสภาพสังคมเป็นแนวทางในการจ าแนก 
    1.6.2.2 แบบไม่ใช้ทฤษฎี คือ การจ าแนกข้อมูลที่วิเคราะห์ตามความเหมาะสม
ของข้อมูล อาจใช้สามัญส านึก หรือ ประสบการณ์ของผู้วิจัยก็ได้ ผู้วิจัยจะจ าแนกข้อมูลเป็นชนิด
ง่ายๆ ตามประเภทที่สัมพันธ์กับแบบแผนชีวิตที่นักวิจัยสังเกตเห็น เช่น การแบ่งชนิดเหตุการณ์ 
ระยะเวลาที่เกิดเหตุการณ์ บุคคลที่เกี่ยวข้อง เป็นต้น เมื่อจ าแนกข้อมูลเป็นชนิดแล้ว จะสามารถ
พิจารณาดูความสม่ าเสมอ ของเหตุการณ์ ซึ่งเป็นพื้นบานของการอธิบายสาเหตุของปรากฏการณ์ 
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1.6.3 การวิเคราะห์โดยเปรียบเทียบข้อมูล(Constant Comparison) คือ การน า
ข้อมูลมาเปรียบเทียบเป็นปรากฏการณ์ ท าให้เร่ิมเป็นนามธรรมมากขึ้น เช่น ผู้วิจัยได้สังเกต
เหตุการณ์หลาย ๆ เหตุการณ์ เมื่อได้จ าแนกชนิดของข้อมูลแล้ว ก็น ามาเปรียบเทียบกัน โดยอาจท า
เป็นตารางหาความสัมพันธ์ ซึ่งจะช่วยให้ข้อมูลมีความชัดเจนมากขึ้น 
   การงานวิจัยฉบับนี้ผู้วิจัยได้ใช้วิธีการวิเคราะห์แบบอุปนัยและการวิเคราะห์โดย
เปรียบเทียบข้อมูลควบคู่กัน เนื่องจากทั้ง 2 วิธี สามารถช่วยให้ผู้วิจัยแสดงผลที่ได้จากการรวบรวม
ข้อมูลตรงตามความข้อเท็จจริงที่ปรากฏ รวมทั้ง การเปรียบเทียบข้อมูลยังช่วยให้ผู้วิจัยได้ข้อมูลที่
รัดกุม และง่ายต่อการเข้าใจของผู้อ่านมากยิ่งขึ้น 

1.7  ความเที่ยงตรงของข้อมูล 
  งานวิจัยเชิงคุณภาพมักถูกสงสัยในความเที่ยงตรงของการเก็บและการตีความหมาย
ข้อมูล นอกจากนั้น ยังสงสัยในเร่ืองความล าเอียงส่วนตัวของผู้วิจัยในการตีความ แต่แท้ที่จริงแล้ว
การวิจัยเชิงคุณภาพมีเกณฑ์วัดความเที่ยงตรงของข้อมูลที่ได้มาเช่นเดียวกับการวิจัยทั่วไป ซึ่งวิธีที่ใช้
ในการตรวจสอบความเที่ยงตรงของข้อมูลนั้น มีหลายวิธี ดังนี้ 

1.7.1 ทดสอบให้แน่ใจว่าข้อมูลนั้นถูกต้อง ดังเช่นที่ Whyte ใช้ในงานวิจัยเร่ือง 
Street Corner Society (1955) Whyte ได้ถกเถียงและซักถามผู้ให้ข่าวส าคัญเกี่ยวกับสิ่งที่เขา
สังเกตเห็นและตีความหมาย และเมื่อเขียนร่างรายงานจบ เขาก็ให้ผู้ให้ข่าวส าคัญอ่านทบทวนว่า
ข้อมูลและการตีความของเขานั้น เที่ยงตรงตามที่สังคม    “เด็กข้างถนน” ยึดเป็นแบบแล้วจึงแก้ไข
เป็นรายงานฉบับสมบูรณ์ ดังนี้ (สุภางค์ จันทวานิช, 2549) 
 “...... ตลอดเวลาที่เก็บข้อมูลในงานวิจัยเร่ืองนี้ ผมได้พูดคุยกับด็อค (ผู้ให้ข้อมูลหลักใน
การวิจัย และเป็นหนึ่งในกลุ่มเด็กวัยรุ่นข้างถนนที่ไวท์ศึกษา-ผู้เขียน) หลายคร้ังเกี่ยวกับข้อมูลและ
การตีความของผม เขาท างานด้วยกันอย่างใกล้ชิดจนบางคร้ังผมไม่แน่ใจว่า ความคิดอันไหนเป็น
ของผม และอันไหนเป็นของเขา ตอนที่จบโครงการ ผมเอาร่างรายงานทั้งฉบับให้ด็อคอ่าน เขา
วิพากษ์วิจารณ์มากมาย บางตอนเขาก็บอกว่า “ถ้าพรรคพวกผมมาอ่านเจอตอนนี้และก็ผมตายแน่ แต่
ช่างมัน” เมื่อรายงานวิจัยจัดพิมพ์เสร็จ และมีผู้น าปกรายงานไปโฆษณาที่ห้องสมุดใกล้ๆแหล่ง
พบปะของเด็กพวกนี้ ด็อคบอกกับเพื่อนฝูงว่าอย่าไปอ่านมันเลย เพราะข้างในมีแต่ภาษาวิชาการ
ยากๆ หลังจากการวิจัยสิ้นสุดลงแล้ว ผมได้จัดให้ด็อคพบกับนักวิชาการอ่ืน  ๆ จากฮาร์วาร์ด
และเวลสลีย์ และเป็นตัวกลางให้เขารับเชิญไปบรรยายในชั้นเรียนในมหาวิทยาลัยหลายแห่ง จน
ตอนหลังเขาเบื่อจึงบอกให้ผมเลิกทาบทามเขา เราจึงค่อย ๆ ห่างกันไป แต่ผมแน่ใจว่า ผมไม่เคยท า
ให้ด็อคต้องเดือดร้อนเลย” (สุภางค์ จันทวานิช, 2549) 
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1.7.2 พยายามขจัดที่มาของความไม่เที่ยงตรง ซึ่งมี 2 ประการที่ส าคัญ คือ ความไม่
เที่ยงตรงของข่าวสารที่ผู้ถูกสัมภาษณ์ ให้ และความไม่เที่ยงตรงจากการสังเกตของนักวิจัย 

1.7.3 ควบคุมสถานการณ์วิจัยเพื่อให้ได้ข้อมูลที่ เที่ยงตรง นั่นคือ  การสร้ าง
ความสัมพันธ์ที่ดีและความไว้วางใจระหว่างผู้วิจัยและผู้ถูกวิจัย ใช้เวลาอยู่ในภาคสนามนาน
พอสมควร และสังเกตซ้ า หลาย ๆ คร้ัง 
  จากวิธีการตรวจสอบความเที่ยงตรงของข้อมูลทั้ง 3 วิธีข้างต้น ผู้วิจัยเลือกใช้วิธี
ทดสอบให้แน่ใจว่าข้อมูลนั้นถูกต้อง ดังเช่นที่ Whyte ใช้ในงานวิจัยเร่ือง Street Corner Society 
(1955) (สุภางค์ จันทวานิช, 2549) เนื่องจากสามารถสะท้อนความเที่ยงตรงของผลการวิจัย ผ่าน
ความคิดเห็นของผู้ให้ข้อมูลได้เป็นรูปธรรมมากที่สุด 

2. การวิจัยเชิงปริมาณ ประกอบด้วยขั้นตอน ดังนี้ 
2.1  สมมติฐานการวิจัย 

  หลังจากรวบรวมข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการสัมภาษณ์เชิง
ลึกผู้ประกอบการขนส่งและคนขับรถบรรทุก ท าให้ได้ข้อสรุปบางประการ เพื่อน ามาตั้งสมมติฐาน
ส าหรับการวิจัยเชิงปริมาณ ดังนี้ 

สมมติฐานที่ 1 สภาพการท างาน (การใช้ความเร็วในการขับขี่, ชั่วโมงการท างาน
ต่อวัน, การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก และสภาพรถบรรทุก) มีผล
ต่อระดับพฤติกรรมสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก หรือไม่ 

สมมติฐานที่ 2 วิถีชีวิต (รายได้, ความอ่อนเพลีย, ยาเสพย์ติด และการดื่มสุรา) มี
ผลต่อระดับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก 
หรือไม่ 

2.2  กลุ่มตัวอย่าง 
  คนขับรถบรรทุกที่มีใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 3 ขึ้นไปในเขตจังหวัดชลบุรี การ
ก าหนดจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยคร้ังนี้ ใช้สูตรของ Yamane (1973, pp. 886-887) โดย
ก าหนดค่าความคลาดเคลื่อนไม่เกินร้อยละ 10 เน่ืองจากจ านวนใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 3 ขึ้นไป มี
จ านวนทั้งหมด 31,768 คน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงท าการส ารวจคนขับรถบรรทุก จ านวน 100 คน  
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ตารางที่ 3-2 จ านวนใบอนุญาตขับรถ จ าแนกตามประเภทใบอนุญาต ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2555 
 

ประเภทใบอนุญาต จ านวน 
ชนิดที่ 1 Truck & Bus (Class I) 337 
ชนิดที่ 2 Truck & Bus (Class II) 73,682 
ชนิดที่ 3 Truck & Bus (Class III) 23,428 
ชนิดที่ 4 Truck & Bus (Class III) 8,340 
รวม 105,787 
ที่มา : กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก (2555) 
 

2.3  เคร่ืองมือที่ใช้ในการท าวิจัย 
  เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัยเชิงปริมาณในคร้ังนี้ คือ แบบสอบถามเกี่ยวกับความคิดเห็น
และการน ามาตรการด้านการขนส่งเพื่อความปลอดภัยไปใช้ โดยใช้รูปแบบค าถามใน 3 แบบ ได้แก่ 
ค าถามที่แสดงถึงระดับความคิดเห็นด้วย ระดับความพึงพอใจ และ ค าถามปลายเปิด เพื่อศึกษาระดับ
การน ามาตรการด้านการขนส่งไปใช้ และทราบถึงพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก 
ซึ่งเป็นค าถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2546, หน้า 31-33) 
โดยแบ่งแบบสอบถามออกเป็น 6 ตอน ดังนี ้
 ตอนท่ี 1 ข้อมูลทั่วไป ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพ รายได้ ขนาดครอบครัว 
และประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ ส่วนนี้จัดเป็นข้อมูลเชิงคุณภาพ จ านวน 7 ข้อ 
 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามช่วยให้ผู้วิจัยทราบคุณสมบัติเบื้องต้นของผู้ตอบ
และอาจเป็นข้อมูลส าคัญที่สามารถบ่งบอกถึงพฤติกรรมในการขับขี่ได้ 
 ตอนท่ี 2 ลักษณะการจ้างงานและสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุกได้แก่ ลักษณะ
การว่าจ้างก าหนดเวลาในการท างานแต่ละวัน ชั่วโมงการท างานต่อวัน ชั่วโมงในการพักผ่อนต่อวัน 
และ จ านวนคนขับรถส ารองระหว่างเดินทาง จ านวน 5 ข้อ 
 โดยผู้วิจัยอ้างอิงการสร้างแบบสอบถามในขั้นตอนนี้จากแบบสอบถามของกระทรวง
แรงงานและสวัสดิการสังคม ซึ่งเป็นตัวอย่างในการตั้งค าถามที่ครอบคลุมเร่ืองการท างานของผู้มี
อาชีพขับรถบรรทุกมากที่สุด อีกทั้ง ผู้วิจัยได้ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องและพบว่า ลักษณะการ
ว่าจ้างและการท างานของคนขับรถบรรทุกอาจมีผลต่อพฤติกรรมในการขับขี่ จึงเห็นว่าควรมีค าถาม
ลักษณะดังกล่าว สอดแทรกในแบบสอบถามของการวิจัยครั้งน้ี 
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 ตอนท่ี 3 การบังคับใช้มาตรการด้านการขนส่งปลอดภัยของผู้ประกอบการต่อพนักงาน
ขับรถ ได้แก่ การตรวจความพร้อมของสภาพรถบรรทุก จ านวน 2 ข้อ การผลัดเปลี่ยนหรือหยุดพัก
หลังจากขับรถติดต่อกันนานเกิน 4 ชั่วโมง จ านวน 1 ข้อ และการควบคุมความเร็วในการขับขี่ของ
ผู้ประกอบการต่อพนักงานขับรถ จ านวน 1 ข้อ รวมทั้งหมด 4 ข้อ 
 ผู้วิจัยใช้แบบสอบถามของกระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคมเป็นตัวอย่างในการตั้ง
ค าถาม เช่นกัน ทั้งนี้ เพื่อใช้ในการตรวจสอบความถูกต้องตรงกันของการให้ข้อมูลระหว่าง
ผู้ประกอบการซึ่งผู้วิจัยได้ท าการสัมภาษณ์เชิงลึกไปแล้วในข้างต้น กับคนขับรถบรรทุกซึ่งผู้วิจัยได้
ท าการสอบถามจากแบบสอบถามและสัมภาษณ์เชิงลึกบางส่วนในภายหลัง 
 ตอนท่ี 4 สอบถามความคิดเห็นจากพนักงานขับรถบรรทุกเกี่ยวกับปัจจัยด้านรายได้ที่
ก่อให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ จ านวน 6 ข้อ เป็นค าถามสเกลแบบช่วงข้อมูลตามล าดับ ผู้ตอบ
แบบสอบถามจะต้องแสดงความคิดเห็นจากค าถามที่ผู้วิจัยก าหนด และวิเคราะห์เปรียบเทียบระดับ
คะแนนความคิดเห็นตามวิธี Likert Scale โดยแบ่งออกเป็น 5 ระดับ โดยในแต่ละช่วงมีคะแนนห่าง
เท่า ๆ กัน ดังนี้ 
 ระดับคะแนน 5  หมายถึง มากที่สุด แปลค่าคะแนน 4.51-5.00 
 ระดับคะแนน 4  หมายถึง มาก  แปลค่าคะแนน 3.51-4.50 
 ระดับคะแนน 3  หมายถึง ปานกลาง แปลค่าคะแนน 2.51-3.50 
 ระดับคะแนน 2  หมายถึง น้อย  แปลค่าคะแนน 1.51-2.50 
 ระดับคะแนน 1  หมายถึง น้อยที่สุด แปลค่าคะแนน 1.00-1.50 
 ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้สร้างแบบสอบถามในส่วนนี้ ตามหลักการสร้างแบบสอบพฤติกรรมการ
ขับขี่ (Driver Behavior Questionnaire) โดยแทรกปัจจัยด้านรายได้ที่ผู้วิจัยตั้งสมมติฐานว่าน่าจะมีผล
ต่อพฤติกรรมในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก 
 ตอนท่ี 5 สอบถามการน ามาตรการในการขนส่งด้านขับขี่ปลอดภัยไปใช้จริง จ านวน 11 
ข้อ เป็นค าถามสเกลแบบช่วงข้อมูลตามล าดับ ผู้ตอบแบบสอบถามจะต้องแสดงความคิดเห็นจาก
ค าถามที่ผู้วิจัยก าหนด และวิเคราะห์เปรียบเทียบระดับคะแนนความคิดเห็นตามวิธี Likert Scale โดย
แบ่งออกเป็น 5 ระดับ โดยในแต่ละช่วงมีคะแนนห่างเท่า ๆ กัน ดังนี้ 
 ระดับคะแนน 5  หมายถึง มากที่สุด แปลค่าคะแนน 4.51-5.00 
 ระดับคะแนน 4  หมายถึง มาก  แปลค่าคะแนน 3.51-4.50 
 ระดับคะแนน 3  หมายถึง ปานกลาง แปลค่าคะแนน 2.51-3.50 
 ระดับคะแนน 2  หมายถึง น้อย  แปลค่าคะแนน 1.51-2.50 
 ระดับคะแนน 1  หมายถึง น้อยที่สุด แปลค่าคะแนน 1.00-1.50 
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 ผู้วิจัยได้สร้างแบบสอบถามในส่วนนี้ ตามหลักการสร้างแบบสอบพฤติกรรมการขับขี่ 
(Driver Behavior Questionnaire) เช่นกัน โดยสอดแทรกมาตรการด้านการขนส่งที่ก าหนดให้ใช้ใน
ปัจจุบัน เพื่อตรวจสอบว่าคนขับรถได้น ามาตรการดังกล่าวไปปฏิบัติมาน้อยเพียงใด และอาจท าให้
ทราบได้ว่าการไม่ปฏิบัติตามาตรการอาจส่งผลต่อพฤติกรรมในการขับขี่ได้ อีกด้วย 
 ตอนท่ี 6 สอบถามเกี่ยวกับรูปแบบผลตอบแทนที่คนขับรถต้องการซึ่งรูปแบบนั้นจะช่วย
ให้ลดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ลงได้ จ านวน 1 ข้อ โดยมี 3 รูปแบบให้เลือก ดังนี้ 
 รูปแบบที่ 1 การจ่ายเงินเดือนในระดับสูงแต่มีค่าเที่ยวและสวัสดิการต่ า 
 รูปแบบที่ 2 การจ่ายเงินเดือนและสวัสดิการสูงแต่มีค่าเที่ยวต่ า 
 รูปแบบที่ 3 การจ่ายเงินเดือนและสวัสดิการต่ าแต่มีค่าเที่ยวสูงเพียงอย่างเดียว  
 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องและการสอบถามผู้ประกอบการขนส่ง ถึงรูปแบบการ
จ่ายผลตอบแทนให้กับคนขับรถบรรทุก ซึ่งสามารถสรุปได้ 3 รูปแบบ ดังกล่าวข้างต้น ดังนั้น ผู้วิจัย
จึงน ารูปแบบเหล่านั้น มาตั้งเป็นค าถามให้คนขับรถบรรทุกเลือกรูปแบบที่พึงพอใจมากที่สุด และ
น ามาพิจารณาพฤติกรรมในการขับขี่ต่อไป 
 ทั้งนี้ แบบสอบถามในส่วนนี้ได้ถูกตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญด้านการจัดการการขนส่ง
และโลจิสติกส์ 3 ท่าน ผลการพิจารณา คือ ให้ผ่านและสามารถน าไปใช้ในการเก็บข้อมูลได้ 

2.4  วิธีรวบรวมข้อมูล 
  หลังจากสร้างแบบสอบถามและก่อนการเก็บข้อมูลจริง ผู้วิจัยได้มีการท า Pilot Survey 
เพื่อตรวจสอบความเข้าใจของผู้ตอบที่มีต่อค าถาม จ านวน 10 ชุด ผู้วิจัยพบปัญหาในการเก็บข้อมูล 
ดังนี ้

2.4.1 คนขับรถบางคนขาดความเข้าใจในค าถามเนื่องจากอ่านหนังสือไม่ออก 
2.4.2 คนขับรถบรรทุกบางคนมีปัญหาเร่ืองสายตาเนื่องจากอายุมาก ท าให้มี

ปัญหาในการอ่านแบบสอบถาม 
2.4.3 สภาพการท างานของคนขับรถมีความเร่งรีบตลอดเวลาจึงไม่สามารถสละ

เวลาในการตอบแบบสอบถามได้  
   จากปัญหาดังกล่าว ผู้วิจัยได้ท าการปรับปรุงและแก้ไขโดยการปรับเปลี่ยนข้อความ
ในแบบสอบถามใหม่เพื่อให้ง่ายต่อการอ่านและการท าความเข้าใจของคนขับรถบรรทุก โดยคง
วัตถุประสงค์เดิมไว้ และจากเดิมผู้วิจัยใช้วิธีการแจกแบบสอบถามให้คนขับรถตอบ แต่เนื่องจากพบ
ปัญหาดังกล่าวในข้างต้น บางกรณี ผู้วิจัยจึงใช้วิธีอ่านค าถามจากแบบสอบถามให้คนขับรถฟัง และ
ให้คนขับรถเป็นผู้ เลือกค าตอบ แต่ ส าหรับพนักงานขับรถบางคนที่สามารถอ่านและตอบ
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แบบสอบถามได้ด้วยตนเอง รวมทั้ง มีเวลาในการตอบแบบสอบถาม ผู้วิจัยจะให้คนขับรถตอบ
แบบสอบถามด้วยตนเอง 
   อีกทั้ง ข้อจ ากัดด้านเวลา ผู้วิจัยจึงได้ขอความร่วมมือจากสถานประกอบการที่เข้า
ไปสัมภาษณ์ ให้ช่วยแจกแบบสอบถามแก่คนขับรถบรรทุก และส่งคืนผู้วิจัยหลังจากคนขับรถได้
ตอบแบบสอบถามแล้ว วิธีการน้ี ผู้วิจัยจ าเป็นต้องแน่ใจว่าผู้ประกอบการยินดีให้ความร่วมมือในการ
เก็บข้อมูล ถ้าไม่ได้รับความร่วมมือเท่าที่ควร อาจท าให้ผู้วิจัยต้องเสียเวลาและค่าใช้จ่ายในการเก็บ
ข้อมูลมากขึ้น 

2.5  การเตรียมข้อมูลก่อนการวิเคราะห์ ประกอบด้วย 3 ขั้นตอน ดังนี้ 
2.5.1 ก าหนดตัวแปรตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 

   ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัยคร้ังนี้มี 2 ชนิด คือ ตัวแปรอิสระ และตัวแปรตาม ซึ่งตัวแปร
แต่ละชนิดมีรายละเอียด ดังนี้ 
    2.5.1.1 ตัวแปรตาม คือ ระดับพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถบรรทุก โดยแบ่ง
ออกเป็น 3 ระดับ ดังนี้ 

- กลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ระดับสูง  
- กลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ระดับปานกลาง 
- กลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ระดับต่ า 

    2.5.1.2 ตัวแปรอิสระ คือ ปัจจัยที่มีผลต่อตัวแปรตาม ประกอบด้วย 

- การใช้ความเร็วในการขับขี่  
- ชั่วโมงการท างานต่อวัน  
- การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก  
- สภาพรถบรรทุก  
- แรงจูงใจจากรายได้  
- ความอ่อนเพลีย  
- ยาเสพย์ติด  
- การดื่มสุรา  

2.5.2 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
   การประมวลผลข้อมูล  ประกอบด้วยการวิเคราะห์ข้อมูลขั้นต้นด้วยสถิติพรรณนา
และการวิเคราะห์ขั้นสูงด้วยสถิติอนุมาน โดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS (Statistical Package for 
the Social Science) for Windows Version 16.0 ที่สถาบันคอมพิวเตอร์มหาวิทยาลัยบูรพา ดังนี ้
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    2.5.2.1 การวิเคราะห์ด้วยสถิติพรรณนา เพื่อสรุปลักษณะทั่วไปของกลุ่ม
ตัวอย่างโดยแบ่งข้อมูลเชิงคุณภาพ 2 กลุ่ม ได้แก่ สเกลแบ่งกลุ่ม และสเกลอันดับ สถิติที่ใช้ได้แก่ 
ความถี่ ค่าร้อยละ ค่ากลาง และ ค่าการกระจายของข้อมูล 

    2.5.2.2 การวิเคราะห์ด้วยสถิติอนุมาน คือ การวิเคราะห์การจ าแนกกลุ่ม 
(Discriminate Analysis) เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อระดับพฤติกรรมเสี่ยงของพนักงานขับ
รถบรรทุกออกเป็น 3 กลุ่ม คือ  1) กลุ่มที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ระดับสูง 2) กลุ่มที่มี
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ระดับปานกลาง 3) กลุ่มที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ระดับต่ า 

2.5.3 การเตรียมข้อมูลเพื่อการประมวลผล 
    2.5.3.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล การเก็บรวบรวมข้อมูลส าหรับงานวิจัยฉบับนี้ 
เป็นข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จากการค้นคว้าจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และ ข้อมูลปฐมภูมิซึ่งได้
จากการสัมภาษณ์เชิงลึกและการใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเก็บข้อมูล 

    2.5.3.2 การเปลี่ยนสภาพข้อมูล เป็นการเปลี่ยนสภาพข้อมูลที่เก็บรวบรวมมาได้
ให้อยู่ในรูปแบบที่สะดวกต่อการต่อการน าไปประมวลผล หรือวิเคราะห์ ซึ่งประกอบด้วย  (กัลยา วา
นิชย์บัญชา, 2549) 
     2.5.3.2.1 การลงรหัส เป็นการเปลี่ยนข้อมูลโดยใช้รหัสแทนข้อมูลเพื่อท าให้
สามารถจ าแนกลักษณะข้อมูล ซึ่งในที่นี้ผู้วิจัยใช้รหัสตัวเลขแทนข้อมูลเชิงกลุ่ม เช่น เพศ อายุ 
การศึกษา และระดับความคิดเห็น เป็นต้น  
     2.5.3.2.2 การก าหนดค่าตัวแปรในโปรแกรม SPSS เป็นการก าหนดรหัสตัวแปร
ที่ Variable ในส่วน SPSS Data Editor ซึ่งต้องก าหนดรายละเอียดลงใน Columns ประกอบด้วย ID 
Name Type Decimal Label Values Missing Align และ Measure จากนั้นคัดลอกข้อมูลจาก
โปรแกรม Microsoft Excel มาวางในส่วน Data Editor และท าการตรวจสอบข้อมูลใน
แบบสอบถามแต่ละชุดตามแนวแถวของโปรแกรมให้ตรงตามต้นฉบับโดยการเลือกสุ่มตรวจ 

2.6  การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการวิเคราะห์การจ าแนกกลุ่ม (Discriminate Analysis) 
  การวิเคราะห์จ าแนกกลุ่มเป็นเทคนิคที่ใช้ในการแบ่งกลุ่ม คน สัตว์ สิ่งของ เป็นต้น 
ออกเป็นกลุ่มย่อย ๆ ตั้งแต่ 2 กลุ่มขึ้นไป ส าหรับงานวิจัยฉบับนี้ พบว่า คนขับรถบรรทุกที่อยู่กลุ่ม
เดียวกันจะมีจะคล้ายกัน และ จะถูกจัดให้เข้ากลุ่มใดกลุ่มหนึ่งเพียงกลุ่มเดียวเท่านั้น (กัลยา  
วานิชย์บัญชา, 2549) เช่น การแบ่งกลุ่มคนขับรถบรรทุกตามพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ ออกเป็น 3 
ระดับ (3 กลุ่ม) คือ กลุ่มที่มีพฤติกรรมเสี่ยงสูง กลุ่มที่มีพฤติกรรมเสี่ยงปานกลาง และ กลุ่มที่มี
พฤติกรรมเสี่ยงต่ า ซึ่งจะเร่ิมต้นด้วยการเก็บข้อมูลที่ทราบจ านวนกลุ่ม แต่เนื่องจากงานวิจัยในคร้ังนี้
ยังไม่มี หน่วยงานใด ท าการเก็บสะสมข้อมูลของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่คนขับรถบรรทุกมา
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ก่อน ผู้วิจัยจึงไม่สามารถระบุได้ล่วงหน้าก่อนการเก็บข้อมูลว่า คนขับรถแต่ละคนถูกจัดอยู่ในกลุ่ม
ใด แต่จะใช้กลุ่มตัวอย่างที่ เก็บมาได้ มาเข้าสู่กระบวนการวิเคราะห์ เพื่อสร้างสมการแสดง
ความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มตัวแปรที่คาดว่าจะท าให้คนขับรถบรรทุกที่ อยู่ในแต่ละกลุ่มมีความ
แตกต่างกัน และยังสามารถใช้สมการดังกล่าวจัดกลุ่มหรือ พยากรณ์กลุ่มให้กับคนขับรถที่ยังไม่
ทราบกลุ่มได้ 
 ส าหรับขั้นตอนการวิเคราะห์จ าแนกประเภทมีขั้นตอนการทดสอบ (MCLachlan, 1992: 
Stevens, 1992; Hubertty, 1994: Tabachnick&Fidell, 2001; ศิริชยั กาญจนวาศรี, 2545; เพชรน้อย 
สิงห์ช่างชัย, 2549) ดังนี้ 
 ขั้นท่ี 1 ก าหนดปัญหาการวิจัย ทบทวนทฤษฎี ก าหนดตัวแปรอิสระ และตัวแปรตามว่า มี
กี่กลุ่ม และเก็บข้อมูล 
 ขั้นท่ี 2 ตรวจสอบข้อมูลและจ านวนตัวอย่างที่ใช้วิเคราะห์ว่าเป็นไปตามข้อตกลงของการ
วิเคราะห์จ าแนกประเภท หรือไม่ 
 ขั้นท่ี 3 ท าการประมาณค่าของฟังชั่นการจ าแนกประเภท 
 ขั้นท่ี 4 ทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชั่นการจ าแนกประเภท 
 ขั้นท่ี 5 เขียนสมการจ าแนกประเภท และท าการประเมินความถูกต้องในการจ าแนกกลุ่ม
ของฟังก์ชั่นการจ าแนกรายละเอียดกาทดสอบแต่ละขั้นมีดังนี้ 

2.6.1 ขั้นตอน 1 การก าหนดปัญหาการวิจัย     
   ทบทวนตัวแปรจากทฤษฎีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับค าถามการวิจัยและ
วัตถุประสงค์การวิจัย ทั้งนี้ได้กล่าวไว้แล้วในบทที่ 1 และ จากการทบทวนวรรณกรรม ท าให้ทราบ
สาเหตุอันเนื่องจากสภาการท างานและวิถีชีวิของคนขับรถบรรทุกว่าเกิดจาก รายได้ การใช้ความเร็ว
ในการขับขี่ การท างานแข่งกับเวลา ทัศนคติเกี่ยวกับอุบัติเหตุ การบรรทุกน้ าหนักเกินอัตราที่ก าหนด 
ยาเสพย์ติด สภาพรถบรรทุก และการเมาสุราขณะขับขี่ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงตั้งสมมติฐานการวิจัยไว้ ดังนี้  
   สมมติฐาน 1 สภาพการท างาน (การใช้ความเร็วในการขับขี่ ชั่วโมงการท างานต่อ
วัน  การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก และสภาพรถบรรทุก) มีผลต่อระดับพฤติกรรมสี่ยงในการขับขี่
ของคนขับรถบรรทุก 
   สมมติฐาน 2 วิถีชีวิต (รายได้ ความอ่อนเพลีย ยาเสพย์ติด และการดื่มสุรา) มีผลต่อ
ระดับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุกจากสมมติฐานนี้ มีตัวแปรอิสระทั้งหมด 8 ตัว
แปร และมีตัวแปรตาม 1 ตัวแปร 
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ตารางที่ 3-3 ตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก 
 
สมมตฐิานที่ ตัวแปร ระดับการวัด 

1 ตัวแปรอิสระ 
-11การใช้ความเร็วในการขับขี่ 
-    ชั่วโมงการท างานต่อวัน 
-   การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก 
-   สภาพรถบรรทุก 
ตัวแปรตาม 
-11ระดับพฤติกรรมเสี่ยง 

ตัวแปรอิสระ 
-11การใช้ความเร็วในการขับขี่ ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
-    ชั่วโมงการท างานต่อวัน ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
-   การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
-   สภาพรถบรรทุก ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
ตัวแปรตาม 
-11ระดับพฤติกรรมเสี่ยง เป็นนามมาตร (Nominal 
Scale) แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ   
กลุ่มที่ 1 คือ กลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับ
พฤติกรรมเสี่ยงสูง 
กลุ่มที่ 2 กลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับพฤติกรรม
เสี่ยงปานกลาง 
กลุ่มที่ 3 กลุ่มคนขับรถที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงต่ า 

2 ตัวแปรอิสระ 
-11แรงจูงใจจากรายได้ 
-    ความอ่อนเพลีย  
-    ยาเสพย์ติด  
-    การดื่มสุรา 
ตัวแปรตาม 
-11ระดับพฤติกรรมเสี่ยง 

ตัวแปรอิสระ 
-11แรงจูงใจจากรายได้ ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
-    ความอ่อนเพลีย ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
-    ยาเสพย์ติด ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
-    การดื่มสุรา ท าเป็นตัวแปรหุ่น 
ตัวแปรตาม 
-11ระดับพฤติกรรมเสี่ยง เป็นนามมาตร  
(Nominal Scale) แบ่งเป็น 3 กลุ่ม คือ 

  กลุ่ มที่  1  คื อ  กลุ่ มคนขับรถบรรทุกที่ มี ระดั บ
พฤติกรรมเสี่ยงสูง 
กลุ่มที่ 2 กลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับพฤติกรรม
เสี่ยง 
ปานกลาง 
กลุ่มที่ 3 กลุ่มคนขับรถที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงต่ า 
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 จากนั้นผู้วิจัยต้องใช้การวิเคราะห์จ าแนกประเภท เพื่อตอบค าถามว่าลักษณะความ
แตกต่างของกลุ่มเกิดจากตัวแปรใด ตัวแปรใดเป็นตัวแปรที่แบ่งกลุ่มพนักงานขับรถบรรทุก และแต่
ละกลุ่มมีลักษณะอย่างไร โดยอาศัยตัวแปรที่นักวิจัย คิดว่าน่าจะใช้ในการแบ่งกลุ่มการวิเคราะห์ได้ดี
จากทฤษฎีและกรอบแนวคิดการวิจัย 

2.6.2 ขั้นที่ 2 ตรวจสอบข้อมูล  
   จากเงื่อนไข ในการวิเคราะห์จ าแนกกลุ่ม (Discriminant Analysis) เกี่ยวกับตัวแปร
อิสระ คือ  
    2.6.2.1 ตัวแปรอิสระของแต่ละกลุ่มต้องมีการแจกแจงแบบ Multivariate 
Normal  

2.6.2.2 Variance – covariance Matrix ของแต่ละกลุ่มต้องเท่ากัน 
    ถ้าเงื่อนไขทั้ง 2 เงื่อนไขข้างต้นเป็นจริง แสดงว่าสัมประสิทธิ์ ที่ได้จะท าให้
โอกาสในการจับกลุ่มผิดมีค่าต่ าที่สุด (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2549) 

 กรณีที่เงื่อนไขข้อ 2 ไม่จริง แต่ข้อ 1 เป็นจริง สมการจ าแนกกลุ่มในรูปเชิง
เส้นที่ได้ อาจจะไม่เหมาะสม จึงควรใช้สมการจ าแนกกลุ่มในรูป Quadratic อย่างไรก็ตาม ถ้าขนาด
ตัวอย่างเล็ก และ Variance-covariance Matrix แตกต่างกันไม่มากนัก การใช้สมการเชิงเส้นจะให้ผล
ดีกว่า 

 ถ้าเงื่อนไขข้อ 1 ไม่จริง และต้องการแบ่งออกเป็น 2 กลุ่ม ควรใช้เทคนิค 
Logistic Regression ซึ่งไม่มีเงื่อนไขเกี่ยวกับ Multivariate Normal  

ในงานวิจัยฉบับนี้ตรวจสอบเงื่อนไขโดยใช่ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
(Correlation) โดยการน าค่า Variance และ Covariance ของทุกกลุ่มมา Pooled กัน เพื่อสร้าง Pooled 
Covariance Matrix แล้วค านวณค่า Correlation ของตัวแปรอิสระแต่ละคู่ ในตาราง Pooled 
Covariance Matrix ถ้าพบว่า ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระแต่ละคู่มีค่าค่อนข้างต่ า 
คือ มีค่าไม่เกิน 0.5 (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2549) แสดงว่า ตัวแปรอิสระเป็นไปตามเงื่อนไขข้อที่ 1  
    ส าหรับเงื่อนไขที่ 2 ทดสอบโดยใช้ ใช้วิธีการทดสอบความเท่ากันของเมตริกซ์ 
ความแปรปรวนร่วมกันของค่าสถิติ Box’s (Box’s Test of Equality of Covariance Matrices) 
ก าหนดให้ H0:∑1 =∑2 หรือ Variance-covariance Matrix ของตัวแปรอิสระของแต่ละกลุ่มมีค่า
เท่ากัน ถ้าค่า Sig. ของการทดสอบน้อยกว่า 0.05 จึงยอมรับ H0 นั่นคือ เป็นไปตามเงื่อนไขของการ
จ าแนกกลุ่มจึงท าการวิเคราะห์ต่อไปได้ (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2549)  
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2.6.3  ขั้นที่ 3 ท าการประมาณค่าของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท 
   การประมาณค่าของฟังก์ชันการจ าแนกประเภทที่นิยมใช้ มี 2 วิธี คือ วิธีตรง 
(Direct Method) และ วิธีแบบขั้นตอน (Stepwise Method) (กัลยา วานิชย์บัญชา, 2549) 

    2.6.3.1 วิธีตรง (Direct Method) เป็นวิธีท่ีต้องวิเคราะห์ตัวแปรทุกตัวท่ี
ระบุไว้ในกรอบแนวคิด และสมมติฐานด้วยเหตุผลทางทฤษฎี ว่าจะแบ่งได้กี่สมการ มีลักษณะ
อย่างไร โดยไม่ต้องการดูผลแต่ละขั้นตอน 

    2.6.3.2 ธีแบบขั้นตอน (Stepwise Method)  เป็นวิธีเลือกตัวแปรทีละตัวมาเข้า
สมการโดยหาตัวแปรที่ดีที่สุดในการจ าแนกเข้ามาเป็นสมการตัวแรก จากนั้น จึงหาตัวแปรที่ดีที่สุด
ตัวที่สองเข้าสมการเพื่อปรับปรุงแก้ไขท าให้สมการจ าแนกประเภทดีขึ้น และขั้นตอนต่อ ๆ ไป เป็น
การน าตัวแปรที่ดีที่สุดแต่ละตัวที่เหลือเข้าสมการ ในแต่ละขั้นตอนตัวแปรที่ได้รับคัดเลือกก่อนจะ
ถูกตัดทิ้งออกไป ถ้าพบว่าเมื่อน ามารวมกับตัวแปรอ่ืน ๆ แล้วไม่ช่วยให้สมการจ าแนกประเภทดีขึ้น  
    ในงานวิจัยฉบับนี้ใช้ วิธีวิธีแบบขั้นตอน (Stepwise Method) ในการคัดเลือกตัว
แปรอิสระเข้าสู่สมการจ าแนกประเภท เนื่องจากเป็นวิธีการที่ช่วยให้ได้สมการที่มีประสิทธิภาพใน
การจ าแนกกลุ่มมากที่สุด  

2.6.4  ขั้นที่ 4 ทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันจ าแนกประเภท 
   การทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันการจ าแนกประเภทใช้สถิติ ค่าไอเกน 
(Eigenvalue) เป็นค่าที่ใช้ทดสอบว่าสมการนั้นมีอ านาจในการจ าแนกคิดเป็นร้อยละเท่าไรของ
อ านาจการจ าแนกประเภท นอกจากนั้น ยังใช้ค่าวิลซ์ แลมบ์ดา (Wilk’s Lambda) เป็นมาตรวัด
อ านาจจ าแนกของตัวแปรเดิม โดยที่ยังไม่ได้แยกจากมีสมการจ าแนกประเภท กล่าวคือ ค่าวิลซ์ 
แลมบ์ดา มีค่ามากเท่าใด แสดงว่าตัวแปรหรือข้อมูลที่เหลือจะอธิบายการเป็นสมาชิกของกลุ่ม
สมการใหม่จะน้อยลงไปเท่านั้น ค่าวิลซ์ แลมบ์ดา (Wilk’s Lambda) สามารถแปลงเป็นไคสแควร์ 
(Chi-Square) ได้ ในการทดสอบถ้าค่าไคสแควร์ต่ า แสดงว่า วิลซ์ แลมบ์ดา ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 
นอกจากนั้น ยังใช้ค่าสถิติความสัมพันธ์แคนนอนนิคอล (Canonical Correlation) เป็นค่าสถิติที่ช่วย
ในการตัดสินความส าคัญของสมการกับ “กลุ่มตัวแปร” ซึ่งคงระบุการเป็นสมาชิกของกลุ่มนั้น ๆ
ของตัวแปรตาม โดยระบุให้เห็นว่าการเป็นสมาชิกของกลุ่มมีความสัมพันธ์กับสมการที่น ามาได้มาก
น้อยเพียงใด หรืออาจแปลความหมายได้ว่า ค่าความสัมพันธ์แคนนอนนิคอลก าลังสอง หมายถึง 
สัดส่วนของการผันแปรของสมการที่อธิบายได้โดยกลุ่ม เมื่อค่าของความสัมพันธ์แคนนอลนิคอลต่ า 
หมายความว่า สมการน้ันไม่สามารถใช้ในการคาดคะเนการเป็นสมาชิกของกลุ่มนั้นได้ดี (เพชรน้อย 
สิงห์ช่างชัย, 2549) 

2.6.5  ขั้นที่ 5 การเขียนสมการจ าแนกประเภทและประเมินความถูกต้อง 
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   ในการจ าแนกกลุ่มของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท ส าหรับการจ าแนกประเภทใน
การจ าแนกกลุ่มของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท ส าหรับสมการจ าแนกประเภท (Discriminant 
Function or Discriminant score) เป็นการสร้างฟังก์ชันเชิงเส้นตรงของตัวแปรก าหนดในลักษณะ
ดังนี้ (Tabacchnick & Fidell, 2001:466-467; เพชรน้อย สิงห์ช่างชัย, 2549:157-160)  
 
 
 
 เมื่อ D คือ ตัวแปรตาม หรือ Discriminant Score 
   d    คือ สัมประสิทธิ์ของสมการจ าแนกกลุ่ม 
   xi คือ ตัวแปรอิสระหรือเรียกว่า ตัวแปรประจ ากลุ่ม 
             (Discriminant Variable) ตัวที่ i ; i = 1,2,3,...,p 
   p  คือ ตัวแปรจ าแนกกลุ่ม 
  เทคนิคการวิเคราะห์จ าแนกประเภทจะให้สมการที่ใช้ในการจ าแนกประเภทของ
หน่วยวิเคราะห์ออกเป็นกลุ่มต่าง ๆ จ านวนสมการจะเท่ากับจ านวนกลุ่มย่อยของตัวแปรตาม ลบด้วย 
1 เสมอ เช่น ตัวแปรตามมี 5 กลุ่มย่อย คือ 1, 2, 3, 4, 5 ดังนั้น สมการของการวิจัยจะมีสมการ 
ทั้งหมด 4 สมการ สมการจ าแนกประเภทที่ดีต้องจ าแนกไว้ถูกต้องไม่ต่ ากว่าร้อยละ 90 ของหน่วย
วิเคราะห์ทั้งหมดที่ใช้ (เพชรน้อย สิงห์ช่างชัย, 2549) 

2.7  การน าเสนอข้อมูลและการแปลความหมายข้อมูล 
2.7.2 การน าเสนอข้อมูลด้วยสถิติการวิเคราะห์จ าแนกประเภท 

   การน าเสนอผลการวิจัยสามารถน าเสนอได้ 2 รูปแบบ คือการน าเสนอผลการ
วิเคราะห์ข้อมูลแบบเต็มรูปแบบ และการน าเสนอแบบย่อ  
   ส าหรับการน าเสนอผลการวิเคราะห์แบบสมบูรณ์ มีการเสนอผลการวิเคราะห์
ข้อมูลแบบครบถ้วน ประกอบด้วยเมตริกซ์สหสัมพันธ์รวม (Pool within Group Correlation Matrix) 
ค่าสถิติของตัวแปรก่อนเข้าสู่สมการ ค่าสัมประสิทธ์ของตัวแปรในสมการจ าแนกประเภท ค่า
สัมประสิทธิ์ของสมการแสดงคุณสมบัติของกลุ่ม (Classification Function Coefficient) คุณภาพ
ของสมการจ าแนกประเภทความสามารถในการคาดคะเนความเป็นสมาชิกของกลุ่ม  
   การน าเสนอในรูปแบบที่สองเป็นการน าเสนอในรูปแบบย่อ เหมาะส าหรับการ
น าเสนอในวารสารที่ต้องการเผยแพร่ นิยมน าเสนอแบบต่อเนื่องด้วยข้อจ ากัดของจ านวนหน้า โดย
น าเสนอเฉพาะตารางการวิเคราะห์จ าแนกประเภท และสมการจ าแนกประเภท 

2.7.3  การอ่านผลและการแปลความหมายด้วยสถิติการวิเคราะห์จ าแนกประเภท 

D = b0 +  b1x1+ b2x2 +…+ bpxp 
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   หลังจากค านวณข้อมูลโดยการประมวลผลด้วยโปรแกรม SPSS ผู้วิจัยต้องน า
ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์มาอ่านผลและแปลความหมายผลการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการ
ประมวลผลข้อมูล การอ่านสถิติการวิเคราะห์จ าแนกประเภทให้เข้าใจนั้นต้องอาศัยความเข้าใจ
ความหมายของค่าต่าง ๆ ที่ปรากฏผล ดังนี้ 

1. อ่านผลและแปลความหมายค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของตัวแปรแต่
ละกลุ่ม โดยให้อ่านหรือพรรณนาค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานในเชิงเปรียบเทียบเพื่อให้
เห็นความแตกต่างระหว่างกลุ่มว่ากลุ่มใดมีค่าเฉลี่ยของตัวแปรสูงกว่ากลุ่มใด ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานอาจน ามาพรรณนาเป็นบางตัว 

2. อ่ านผลและแปลความหมายค่ า  ไอ เกน  ( Eigenvlue)  เป็นค่ าที่ ใ ช้ วั ด
ความสัมพันธ์เชิงเปรียบเทียบของสมการค่ารวม วัดความแปรปรวนรวม (Total Variance) ทั้งหมด
ของตัวแปรจ านวนประเภท (ตัวแปรอิสระ) เมื่อค่าไอเกนแต่ละค่าคิดเป็นอัตราส่วนร้อยของค่ารวม
ของค่าไอเกนทั้งหมด ค่าที่ได้สามารถน าไปใช้อ้างอิงความส าคัญ ดังนั้น ค่าไอเกนจึงสามารถ
ก าหนดสมการที่ต้องการหาได้ 

3. อ่านผลและแปรความหมายค่าร้อยละความสัมพันธ์ (Relation Percentage) ค่าที่
แสดงความสัมพันธ์ของค่าไอเกน (Eigenvlue) กับสมการที่ได้ว่าสมการนั้นมีอ านาจในการจ าแนก
คิดเป็นร้อยละเท่าไรของอ านาจการจ าแนก 

4. อ่านผลและแปลความหมายค่าความสัมพันธ์แคนนอลนิคอล (Canonical 
Correlation) เป็นค่าสถิติที่สามารถใช้ในการตัดสินความส าคัญของสมการกับ “กลุ่มตัวแปร” ซึ่ง
ระบุการเป็นสมาชิกกลุ่มนั้นๆ ของตัวแปรตาม แสดงให้เห็นว่าการเป็นสมาชิกของกลุ่มมี
ความสัมพันธ์กับสมการที่ท านายได้มากน้อยเพียงใด อาจแปลความหมายได้ว่าค่าความสัมพันธ์
แคนนอนนิคอลก าลังสอง หมายถึง สัดส่วนของการแปรผันของสมการที่อธิบายได้โดยกลุ่ม เมื่อค่า
ของความสัมพันธ์แคนอนนิคอลต่ า หมายความว่า สมการนั้นไม่สามารถใช้การคาดคะเนการเป็น
สมาชิกของกลุ่มนั้นได้ดี 

5. การอ่านผลและแปลความหมายค่าค่าไคสแควร์ (Chi-Square) ในการทดสอบ
ความส าคัญทางสถิติ  หมายถึง ค่าสถิติที่แสดงให้เห็นว่าตัวแปรใดมีน้ าหนักในการจ าแนกกลุ่มได้
มากกว่าตัวแปรใดในทิศทางสถิติร้อยละการคาดคะเนการเป็นสมาชิกของกลุ่มอย่างถูกต้อง 
(Percentage Correlation Classified) 

6. อ่านผลและแปลความหมายค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรจ าแนก (Discriminant 
Variable) แต่ละตัวแสดงให้เห็นว่าตัวแปรใดมีน้ าหนักในการจ าแนกกลุ่มได้มากกว่าตัวแปรใน
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ทิศทางใด บวกหรือลบ (เคร่ืองหมายบอกทิศทางไม่ได้บอกความน้อยของความสัมพันธ์) การใช้
สถิติดังกล่าวนี้ต้องใช้ควบคู่กับการทดสอบ F ของตัวแปรแต่ละตัว 

7. อ่านผลและแปรผลความหมายอัตราส่วนการจ าแนกประเภท หรือเป็นสถิติที่
แสดงความสามารถในการจ าแนกว่ามีการจ าแนกกลุ่มได้ดีมากน้อยเพียงใด โดยทั่วไปมักจะไม่นิยม
ใช้สมการดังกล่าวในการจ าแนก ถ้าไม่สามารถจ าแนกได้ถูกต้องร้อยละ 90 แต่ถึงกระนั้นก็มิได้
หมายความว่าผลที่ได้จากการวิเคราะห์นั้นจะให้ประโยชน์อะไรไม่ได้ โดยแท้จริงแล้วยังใช้ได้อยู่
และสนองต่อวัตถุประสงค์ทางด้านการวิจัยอีกด้วย ทั้งนี้ การจ าแนกได้ถูกต้องมากหรือน้อยขึ้นอยู่
กับข้อมูลหรือตัวแปรที่นักวิจัยน ามาใช้ ว่าคัดเลือกมาถูกต้องดีพอหรือไม่ ถ้าดีพอตัวแปรนั้นๆจะ
ช่วยให้การจ าแนกประเภทได้ถูกต้อง ถ้าไม่ดีพอผลจะเป็นไปในทางตรงกันข้าม 

8. อ่านผลและแปรความหมายดารเปรียบเทียบค่าศูนย์กลางของกลุ่ม (Centroid of  
Group) ค่าเฉลี่ยของตัวแปรอิสระภายในกลุ่มแต่ละกลุ่ม (Group Centroid Average Score) เป็น
ค่าสถิติที่ใช้เปรียบเทียบระยะห่างจากค่าจุดศูนย์กลางต่ าสุดจะจัดตัวอย่าง (Case) นั้น อยู่ใน
ระยะห่างต่ าสุด  

   กระบวนการวิจัยเชิงปริมาณสามารถสรุปได้ ภาพที่ 3-3  
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ภาพที่ 3-3 กระบวนการวิจัยเชิงปริมาณ 
 

การเก็บข้อมูลภาคสนาม 

Discriminant Analysis 

ก าหนดตัวแปรในการวิจัย - ตัวแปรต้น 

- ตัวแปรตาม 

การตรวจสอบข้อมูล - Pooled Covariance Matrix  
- ค่าสถิติ Box’s 

ประมาณค่าฟังก์ชันจ าแนกประเภท - วิธีตรง (Direct Method)  
- วิธีแบบขั้นตอน (Stepwise 
Method) 
 

ทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังชันก์ - ค่า Eigenvalue 
- ค่า Sig.  
- Canonical Correlation 

การเขียนสมการจ าแนกประเภท
และประเมินความถูกต้อง 

ไม่ใช้คะแนนมาตรฐาน 

แบบสอบถาม 100 ชุด 
(Yamane) 



บทที ่4 
ผลการด าเนินการวิจัย 

 
งานวิจัยฉบับนี้ใช้วิธีการวิจัย 2 แบบ คือ การวิจัยเชิงคุณภาพ และการวิจัยเชิงปริมาณ ดังนั้น 

ผลการศึกษาที่น าเสนอในบทนี้ จะแสดงผลของการวิจัยทั้ง 2 แบบ ดังนี้ 
1.  ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ      

1.1  มาตรการด้านความปลอดภัยของผู้ประกอบการเพื่อลดอุบัติเหตุจราจรของคนขับ
รถบรรทุก 

1.2  การคัดเลือกคนขับรถบรรทุกเพื่อเข้ามาท างาน 
1.3  สภาพการท างานและแรงจูงใจในการท างานของคนขับรถบรรทุก 
1.4  ทัศนคติของผู้ปฏิบัติหน้าที่ด้านขนส่งสินค้าทางถนนต่อมาตรการด้านการขนส่งที่

มีอยู่ในปัจจุบัน 
1.5  การตรวจสอบความเที่ยงของข้อมูล 

2. ผลการวิจัยเชิงปริมาณ ประกอบด้วย 5 ขั้นตอน ดังนี ้
2.1  การก าหนดปัญหาการวิจัย ก าหนดตัวแปร และ การเก็บข้อมูล 
2.2  ตรวจสอบข้อมูลตามข้อตกลงของการวิเคราะห์จ าแนกประเภท 
2.3  การประมาณค่าฟังก์ชันจ าแนกประเภท 
2.4  การทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท 
2.5  การเขียนสมการจ าแนกประเภทและประเมินความถูกต้อง 

 ผลการศึกษาแสดงได้ ดังน้ี 
 

ผลการวิจัยเชิงคุณภาพ  
 เนื่องจากวิธีวิจัยเชิงคุณภาพในงานวิจัยฉบับนี้ใช้วิธีตรวจสอบสามเส้า ซึ่งใช้ การสังเกต

ของผู้วิจัยขณะสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและคนขับรถบรรทุก พบว่า ผู้ประกอบการทุกคนที่ให้
สัมภาษณ์ ได้มีการเตรียมข้อมูลเพื่อตอบค าถามของผู้วิจัยมาพอสมควร รวมทั้งทราบถึงข้อก าหด
และมาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งอย่างดี จึงท าให้ผู้วิจัยเกิดความสงสัยว่า ข้อมูลที่ได้รับ
จากฝั่งผู้ประกอบการนั้น เป็นจริงหรือไม่ ดังนั้น การสะท้อนมุมมองจากคนขับรถบรรทุกจึงเป็น
ส่วนส าคัญที่ยืนยันได้ว่า ข้อมูลที่ผู้วิจัยได้รับจากผู้ประกอบการนั้น ตรงตามข้อเท็จจริงหรือไม่ 
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รวมทั้งใช้การสังเกตการณ์ของผู้วิจัยระหว่างการสัมภาษณ์เป็นที่มาของการตรวจสอบข้อมูลอีกทาง
หนึ่ง  

 ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ท างานเกี่ยวข้องกับธุรกิจขนส่งสินค้าทางถนน ในระดับผู้ 
ผู้บริหาร และ คนขับรถบรรทุก รวมทั้งหมด 16 คน จาก ทั้งหมด 8 บริษัท แบ่งเป็น บริษัทขนาด
ใหญ่ ซึ่งมีรถบรรทุกให้บริการเป็นของตนเอง 100-500 คัน จ านวน 4 บริษัท และบริษัทขนาดเล็ก 
ซึ่งมีรถบรรทุกให้บริการเป็นของตนเอง 10-50 คัน จ านวน 4 บริษัท สามารถสรุปผลการศึกษาได้
ดังนี ้
 1. มาตรการด้านความปลอดภัยของผู้ประกอบการเพื่อลดอุบัติเหตุจราจรของพนักงาน
ขับรถบรรทุก 

 ผู้ประกอบการขนส่งส่วนใหญ่มีการบังคับใช้มาตรการด้านความปลอดภัยในการขับขี่ 
โดยเฉพาะ มาตรการควบคุมความเร็วให้อยู่ระหว่าง 60-80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จากการสัมภาษณ์
พบว่า ผู้ประกอบการรายใหญ่ พบว่า มีการติดตั้ง GPS ในรถบรรทุกเพื่อช่วยในการควบคุมความเร็ว
ของคนขับรถบรรทุก แม้ในระยะแรกจะได้รับการต่อต้านจากคนขับรถ โดยมีคนขับรถบางคน ให้
ความเห็นเกี่ยวกับการติดต้ัง GPS เพื่อตรวจจับความเร็ว ว่า “GPS เป็นเหมือนอุปกรณ์จับผิดตน และ
ก่อให้เกิดความร าคาญมากกว่า รวมทั้งท าให้เกิดความกังวลตลอดเวลาว่าจะขับรถเกินอัตราที่
ก าหนดหรือไม่” ซึ่งในมุมมองของผู้ประกอบบางรายที่มีข้อขัดแย้งดังกล่าวกับพนักงานขับรถ ได้
ใช้วิธีอธิบายว่า “GPS อาจสร้างความความร าคาญให้กับพนักงานขับรถบรรทุกอยู่บ้าง แต่เมื่อพูดถึง
ประโยชน์ของเคร่ืองมือ ว่ามีประโยชน์มากกว่าการควบคุมความเร็ว คือ สามารถช่วยในการระบุ
ต าแหน่งที่รถ ท าให้ทีมช่วยเหลือของบริษัทสามารถเข้าไปช่วยเหลือคนขับรถได้อย่างทันท่วงที เมื่อ
เกิดอุบัติเหตุ รวมทั้ง ช่วยค้นหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุได้อีกด้วย” จากการชี้แจงดังกล่าว ของ
ผู้ประกอบการต่อคนขับรถบรรทุก ท าให้คนขับรถมีทัศนคติที่ดีต่อการน าเทคโนโลยีมาใช้ให้เกิด
ประโยชน์มากขึ้น 
 นอกจากนี้ ผู้ประกอบการรายใหญ่ได้ด าเนินการตรวจสอบความพร้อมทั้งร่างกายและ
จิตใจของคนขับรถก่อนออกปฏิบัติหน้าที่ โดยก าหนดให้คนขับรถที่จะต้องเร่ิมท างานในรอบใหม่
ต้องมีเวลาพักมาก่อนเร่ิมงาน อย่างน้อย 10 ชั่วโมง เพื่อป้องกันอาการง่วงนอนและอ่อนเพลีย
ระหว่างปฏิบัติงาน รวมทั้ง ให้หัวหน้างานท าหน้าที่ในการพูดคุยกับพนักงานขับรถ เพื่อสังเกต
พฤติกรรม ว่ามีการดื่มแอลกอฮอล์ หรือ มีอาการป่วยหรือไม่ ทั้งนี้ การสังเกตของหัวหน้างานอาจ
ท าได้ไม่ทั่วถึง จึงต้องอาศัยความร่วมมือจากพนักงานขับรถในการส ารวจตนเองและแจ้งให้หัวหน้า
งานทราบถึงความไม่พร้อมต่อการปฏิบัติหน้าที่ของตน  
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 อีกทั้ง ยังมีการสุ่มตรวจสารเสพย์ติดของเจ้าหน้าที่ความปลอดภัย ทุกสัปดาห์ หรือ ทุก
เดือน ขึ้นอยู่กับความพร้อมของแต่ละบริษัท ทั้งนี้ หากตรวจพบว่า พนักงานขับรถมีพฤติกรรมการ
ดื่มแอลกอฮอล์ในระหว่างปฏิบัติหน้าที่และเกี่ยวข้องกับสารเสพย์ติด ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ได้
ก าหนดบทลงโทษด้วยการให้ออกจากงาน ทั้งนี้ผู้ประกอบการได้ให้ความส าคัญกับการฝึกอบรม
และให้ความรู้แก่พนักงานขับรถบรรทุก  โดยการจัดให้มีการฝึกอบรมการขับขี่ปลอดภัย วิธีการ
ดูแลสินค้า และ กฎหมายจราจร อีกด้วย 
 ส าหรับผู้ประกอบการรายเล็กได้มีการน ามาตรการที่คล้ายคลึงกับผู้ประกอบการรายใหญ่
มาใช้เช่นกัน มีความรัดกุมในการบังคับใช้ต่างกัน อาทิ ในกรณีที่พนักงานขับรถต้องขับรถในระยะ
ทางไกล และต้องมีการพักระหว่างทางบริษัทจะไม่สามารถตรวจสอบได้ว่าคนขับรถใช้เวลาในการ
ขับรถนานเท่าไหร่ หรือมีการหยุดพักอย่างน้อย 10 ชั่วโมงหรือไม่ หลังจากที่มีการท างานมา 8 
ชั่วโมง รวมทั้งการดื่มแอลกอฮอล์ระหว่างทาง เนื่องจากผู้ประกอบการรายเล็กบางรายไม่มีการ
ติดตั้ง GPS และไม่มีจุดพักรถระหว่างทางให้กับพนักงานขับรถ ซึ่งผู้ประกอบการรายใหญ่มีทุก
อย่างพร้อม รวมทั้ง หัวหน้างานประจ าจุดพักรถที่มีหน้าที่ส ารวจความพร้อมของพนักงานขับรถ
ก่อนปฏิบัติงานในรอบถัดไป 
 อย่างไรก็ตาม จากผลการสัมภาษณ์คนขับรถบรรทุก จากทั้งบริษัทขนาดใหญ่และขนาด
เล็ก  มีความคิดเห็นว่า “ไม่ได้รับการตรวจสอบความพร้อมของร่างกายและจิตใจ ซึ่งรวมถึงการ
ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ ทุกคร้ังก่อนปฏิบัติหน้าที่ รวมทั้ง มีหลายคร้ังที่รู้สึก อ่อนเพลีย ง่วงนอน 
แต่ต้องท างานต่อไป เพราเห็นว่าร่างกายยังทนไหว และการขาดงาน อาจท าให้รายได้ต่อเดือนลดลง 
แต่ถ้าร่างกายไม่ไหวจริง ๆ จึงขอนายจ้างหยุดงาน”  
 จากการสัมภาษณ์คนขับรถบรรทุก พบว่ามีมุมมองที่แตกต่างจากผู้ประกอบการในบาง
กรณีนอกเหนือจากกรณีควบคุมความเร็วที่กล่าวในข้างต้น คือ กรณีการตรวจความพร้อมทาง
ร่างกายและจิตใจของนายจ้าง คนขับรถที่ถูกสัมภาษณ์กล่าวว่า “ไม่ได้รับการตรวจความพร้อมจาก
นายจ้างก่อนปฏิบัติหน้าที่ทุกคร้ัง และบ่อยคร้ังที่ต้องตรวจสอบความพร้อมด้วยตนเอง ซึ่งไม่มี
มาตรฐานแน่นอนส าหรับคนขับรถแต่ละคน รวมทั้ง มีหลายคร้ังที่รู้สึก อ่อนเพลีย ง่วงนอน แต่ต้อง
ท างานต่อไป เพราะเห็นว่าร่างกายยังทนไหว และ การขาดงาน อาจท าให้รายได้ต่อเดือนลดลง แต่
ถ้าร่างกายไม่ไหวจริง ๆ จึงขอนายจ้างหยุดงาน” 
 นอกจากนี้ยังมี กรณีจ านวนชั่วโมงในการท างานก าหนดว่า “คนขับรถต้องพักอย่างน้อย 
10 ชั่วโมงก่อนเร่ิมงานในรอบใหม่” และ “ถ้าขับรถติดต่อกันนาน 4 ชั่วโมง ต้องพัก 30 นาที” พบว่า 
กรณีนี้ ในด้านผู้ประกอบการกล่าวว่า ได้มีการบังคับใช้มาตรการ ดังกล่าวต่อคนขับรถบรรทุก แต่
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ในทางกลับกัน คนขับรถบรรทุกกลับไม่ได้ปฏิบัติตาม เนื่องจากภาระงานและสภาพการท างานเป็น
ปัจจัยส าคัญ 
 จากการสังเกตและเปรียบเทียบข้อมูลที่ผู้วิจัยได้รับจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการทั้ง
รายเล็กและรายใหญ่ พบว่า ผู้ประกอบการรายใหญ่มีความเข้มงวดในการบังคับใช้มาตรการมากกว่า
ผู้ประกอบการรายเล็ก รวมทั้ง จากกรณีการติดตั้ง GPS พบว่า ผู้ประกอบการมีอิทธิพลต่อความคิด
และทัศนคติของคนขับรถบรรทุกค่อนข้างมาก จะเห็นได้ว่า เมื่อผู้ประกอบการได้ท าการชี้แจงและ
โน้มน้าวให้เห็นถึงประโยชน์ของ GPS แต่แท้ที่จริง GPS คืออุปกรณ์ที่ช่วยให้ผู้ประกอบการควบคุม
พฤติกรรมการขับขี่ของคนขับรถได้ มากกว่าการจ ากัดความเร็ว เช่น การใช้น้ ามันเชื้อเพลิง หรือ 
การน ารถออกนอกเส้นทางที่ก าหนด แต่อย่างไรก็ตาม การโน้มน้าวดังกล่าวสามารถเปลี่ยนทัศนคติ
ของคนขับรถได้   
 จากาการสัมภาษณ์สามารถสรุปการด าเนินการตามมาตรการของบริษัททั้งสองขนาดได้ 
ดังนี ้
 
ตารางที่ 4-1  เปรียบเทียบการด าเนินการตามมาตรการด้านการขนส่งระหว่างผู้ประกอบการ 
     ใหญ-่เล็ก 
 

มาตรการ ผู้ประกอบ 
การรายใหญ่ 

ผู้ประกอบ 
การรายเล็ก 

หมายเหตุ 

1. มาตรการควบคุมความเร็ว 
- ติดตั้ง GPS √ √ / X 

(1:3) 
- บริษัทขนาดใหญ่ติดต้ังทุกคัน 
- บริษัทขนาดเล็กติดตั้งเป็นบางคัน 

- การอบรมเรื่องการขับขี่
ปลอดภัย 

√ √ - บริษัทขนาดใหญ่ อบรมทุก 3เดือน 
- บริษัทขนาดเล็ก อบรมตอนเข้าท างานใหม่ 

- การบังคับให้คนขับรถเว้น
ระยะห่างจากรถคันข้างหน้า 

√ √ - 

2. มาตรการตรวจสอบความพร้อมของร่างกายและจิตใจ 
- จัดตารางเวลาของคนขับรถ
ให้มีเวลาพักผ่อน อย่างน้อย 
10 ชั่วโมงก่อนเริ่มงานใน
รอบถัดไป 

√ X เน่ืองจากสภาพการท างานที่ต้องแข่งขันกับ
เวลาและจ านวนคนขับรถไม่เพียงพอ
ปริมาณงาน ท าให้ชั่วโมงการท างานของ
คนขับรถเพิ่มขึ้น 
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ตารางที่ 4-1  (ต่อ) 
 

มาตรการ ผู้ประกอบ 
การรายใหญ่ 

ผู้ประกอบ 
การรายเล็ก 

หมายเหตุ 

- ให้หัวหน้างานท าหน้าที่
สังเกตความพร้อมของคนขับ 

√ √ เป็นวิธีการสังเกตความพร้อมในเบื้องต้น 
เพราะสามารถตรวจสอบได้เฉพาะสภาพ 

   ภายนอก แต่ความพร้อมด้านจิตใจไม่
สามารถท าได้ 

- อาศัยความร่วมมือจาก
คนขับในการตรวจสอบ 

√ √ วิธีน้ีสามารถบ่งบอกถึงความพร้อมด้าน
จิตใจได้ แต่ขึ้นอยู่กับคนขับรถเป็นส าคัญ 

3. มาตรการจ ากัดเวลาวิ่งในเขต กทม. 
- มีการปรับเปล่ียนตารางเดิน
รถ 

√ √ บางครั้งถ้ารถติดในเขต กทม. ในช่วงเวลาที่
ก าหนด คนขับต้องใช้ความเร็วเพิ่มเพื่อเร่ง
ให้รถออกนอกเขต กทม. ซึ่งเสี่ยงต่อการ
เกิดอุบัติเหตุ 

- ถ้ามีงานเร่ง ต้องท าการขอ
อนุญาตการทางเป็นการ
เฉพาะ 

√ √ 

4. มาตรการราคากลาง 
- มี ก า รน า ม า ใช้ เ พื่ อ ก า ร
อ้างอิงในการตั้งราคา 

√ X - บริษัทขนาดเล็กไม่ได้น ามาตรการน้ีมาใช้ 
เน่ืองจากราคาที่ใช้ในปัจจุบันอ้างอิงจาก
ผู้ประกอบการรายใหญ่ ซึ่งเป็นผู้ก าหนด
ราคาค่าขนส่งในปัจจุบัน 

5. มาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก 
- มีการก าหนดน้ าหนักในการ
บรรทุกสินค้า 
 

√/ X 
(3:1) 

√/ X 
(1:3) 

มีการบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักมาตรฐาน
เป็นบางครั้ง 

6. การตรวจสอบสารเสพติด 
- มีการสุ่มตรวจของเจ้าหน้าที่
ความปลอดภัยทุกเดือน 

√ X - บริษัทขนาดเล็กมีการตรวจสารเสพติด
พร้อมกับการตรวจสุขภาพประจ าปี 

- ก าหนดบทลงโทษให้ออก
จากงาน 

√ √ - 
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ตารางที่ 4-1  (ต่อ) 
 

มาตรการ ผู้ประกอบ 
การรายใหญ่ 

ผู้ประกอบ 
การรายเล็ก 

หมายเหตุ 

7. การตรวจวัดแอลกอฮอล์ 
- มีการตรวจวัดระดับ
แอลกอฮอล์ก่อน-หลัง การ
ปฏิบัติงาน 

√ √ / X 
(1:3) 

- บริษัทขนาดใหญ่มีการใช้อุปกรณ์ในการ
ตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ ซึ่งผลต้องเท่ากับ 
0 เท่านั้น 
- บริษัทขนาดเล็กบางบริษัทไม่มีอุปกรณ์ จึง
อาศัยหัวหน้างานในการตรวจสอบ ซึ่ง
บางครั้งอาจไม่ได้ผลเท่าที่ควร 

- ก าหนดบทลงโทษให้ออก
จากงาน 

√ √ - ความสัมพันธ์ระหว่างนายจ้างกับคนขับ
ในบริษัทขนาดเล็กเป็นแบบเครือญาติ และ 
มีคนขับไม่เพียงพอท าให้มีความเข้มงวด
น้อยกว่า 

- กรณีขนส่งทางไกล มีการ
จัดจุดพักรถให้กับคนขับ และ
มีหัวหน้างานคอยตรวจสอบ
ความพร้อมของคนขับก่อน
ออกปฏิบัติงาน 

√ X - บริษัทขนาดเล็กไม่มีจุดพักรถส าหรับ
คนขับในการขนส่งทางไกล เนื่องจากต้อง
ใช้เงินทุนค่อนข้างมาก 

8. การก าหนดชั่วโมงการท างานต่อวัน 
- ท างานไม่เกิน 8-12 ชม./วัน √ X คนขับรถของบริษัทขนาดเล็กต้องท างาน

เกิน12 ชม./ วัน 
- ถ้าขับรถติดต่อกันนาน 4 
ชม. คนขับรถต้องหยุดพัก 30 
นาที หรือเปล่ียนคนขับเป็น
คนขับรถส ารอง 

√ X - บริษัทขนาดเล็กไม่สามารถควบคุมคนขับ
ได้ เนื่องจากไม่ได้ติดตั้ง GPS ในรถทุกคัน 
- สภาพการท างานในบริษัทขนาดเล็กไม่
เอื้อให้มีการหยุดพัก เนื่องจากความเร่งรีบ 

- กรณีขนส่งทางไกลมีการจัด
คนขับรถส ารองอย่างน้อย 1 
คน 

√ √ / X 
(1:3) 

- บริษัทขนาดเล็กบางบริษัทไม่มีคนขับรถ
ส ารอง 
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 2. การคัดเลือกพนักงานขับรถบรรทุกเพื่อเข้ามาท างาน 

 ผู้ประกอบการรายใหญ่มีการสร้างหลักเกณฑ์ในการพิจารณาคัดเลือกพนักงานขับ
รถบรรทุก โดยพิจารณาจาก  

2.1  อายุขั้นต่ า 20 ปี บริบูรณ์ 
2.2  ไม่จ าเป็นต้องมีประสบการณ์ในการท างาน เพราะต้องน ามาฝึกอบรมใหม่ทั้งหมด 
2.3  ต้องมีใบอนุญาตขับขี่ ประเภทที่ 2 ขึ้นไป เท่านั้น 
2.4  ต้องไม่มีประวัติอาชญากรรม เป็นต้น 

 นอกจากนี้ มีการคัดกรองพนักงานขับรถโดยการใช้ข้อสอบข้อเขียน ซึ่งเนื้อหาของ
ข้อสอบมีความคล้ายคลึงกับข้อสอบขอใบอนุญาตขับขี่ของกรมการขนส่งทางบก รวมทั้ง มีการ
ทดสอบสายตา และ การได้ยิน หลังจากผ่านการทดสอบ พนักงานขับรถจะต้องเข้าสู่ช่วงทดลองงาน
โดยต้องท าหน้าที่เป็นเด็กติดรถมีพนักงานขับรถพี่เลี้ยงคอยให้ค าแนะน าในเร่ืองเส้นทาง การ
จัดเรียงสินค้า และการขนถ่ายสินค้า ส่วนใหญ่ระยะเวลาทดลองงานจะใช้เวลา 1-3 เดือน ขึ้นอยู่กับ
ความสามารถในการเรียนรู้งานของพนักงานขับรถ 
 เมื่อได้รับการบรรจุเป็นพนักงานขับรถประจ า ผลตอบแทนที่ได้รับจากบริษัท ขึ้นอยู่กับ
นโยบายการจ่ายผลตอบแทนและการจูงใจในการท างานของแต่ละบริษัท โดยฐานเงินเดือนส่วน
ใหญ่ประมาณ   3,000-8,000 บาทต่อเดือน ค่าเที่ยว ประมาณ 300-3,000 บาทต่อเที่ยว ขึ้นอยู่กับ
ระยะทางในการขนส่ง และ สวัสดิการอ่ืน ๆ อาทิ ประกันชีวิต ประกันอุบัติเหตุ บ้านพัก และ 
ค่าอาหาร เป็นต้น 
 ส าหรับผู้ประกอบการรายเล็กมีการคัดเลือกพนักงานขับรถหลายรูปแบบ กล่าวคือ บาง
บริษัทมีการรับพนักงานขับรถโดยการแนะน าจากพนักงานขับรถปัจจุบันหรืออดีตพนักงานขับรถ 
ซึ่งมักมีอายุไม่ถึง 20 ปี รวมทั้งไม่มีประสบการณ์ในการขับขี่มาก่อนและจะได้เรียนรู้งานจาก
พนักงานขับรถโดยการเป็นเด็กติดรถเมื่อมีประสบการณ์มากพอผนวกกับอายุผ่านเกณฑ์จึงสามารถ
สามารถเลื่อนมาท าหน้าที่พนักงานขับรถบรรทุกได้ 
 บางบริษัทได้มีการประกาศรับสมัครพนักงานขับรถ โดยคุณสมบัติที่พิจารณาจะคล้ายกับ
ผู้ประกอบการรายใหญ่ แต่จ าเป็นต้องมีประสบการณ์ในการขับรถบรรทุกอย่างน้อย 2 ปี เมื่อ
พนักงานขับรถผ่านการพิจารณาให้สามารถเข้าท างานได้ พนักงานขับรถใหม่จะต้องเรียนรู้งานกับ
พนักงานขับรถพี่เลี้ยง เร่ืองระบบการท างาน เส้นทางในการขนส่ง และการขนถ่ายสินค้า เป็นต้น 
หลังจากผ่านการทดลองงานจะได้รับผลตอบแทนเป็นเงินเดือน ประมาณ 3,000-5,000 บาทต่อเดือน 
ค่าเที่ยว 30-40 บาทต่อเที่ยว (รถบรรทุก 4 ล้อ) หรือ 500-1,300 บาทต่อเที่ยว (รถบรรทุกหัวลาก) 
และค่าตอบแทน อ่ืน ๆ อาทิ ค่าอาหาร ค่าล่วงเวลา และค่ากะ เป็นต้น 
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ตารางที่ 4-2 เปรียบเทียบการคัดเลือกคนขับรถบรรทุกและการจ่ายผลตอบแทนระหว่าง 
    ผู้ประกอบการรายใหญ ่- เล็ก 
 

บริษัทขนาดใหญ่ บริษัทขนาดเล็ก 

การคัดกรอง 
1. คุณสมบัติทั่วไป 
- อายุ ขั้นต่ า 20 ปีบริบูรณ์ 
- มีใบอนุญาตขับขี่  
- ไม่มีประวัติอาชญากรรม 

1. มีการก าหนดเกณฑ์การพิจารณาเช่นเดียวกับ
บริษัทขนาดใหญ่ แต่จะพิจารณาคนขับรถที่มี
ประสบการณ์ในการท างานเป็นพิเศษ 

2. การทดสอบข้อเขียน (คล้ายกับการทดสอบ
เพื่อขอใบอนุญาตขับขี่) 

2. รับคนขับรถโดยการแนะน าจากอดีตคนขับรถ
ของบริษัท หรือ คนขับรถปัจจุบันของบริษัท 

3. การทดสอบทางกายภาพ (วัดสายตาและการ
ได้ยิน) 

- 

การทดลองงาน (ใช้เวลา 1-3 เดือน) 
1. อบรมให้ความรู้เร่ืองการขับขี่ปลอดภัย 
เส้นทางวิธีการจัดเรียงสินค้าและการขนถ่าย 

1. มีการแจ้งระบบการท างานโดยหัวหน้างาน ใน
เบื้องต้น 

2. ท าหน้าที่เป็นเด็กติดรถเพื่อเรียนรู้งานจริงกับ
คนขับรถพี่เลี้ยง 

2. เน้นการเรียนรู้งานจากการท างานจริงโดยการ
เป็นเด็กติดรถไปกับคนขับพี่เลี้ยง 

ผลตอบแทนหลังผ่านการทดลองงาน 
1. เงินเดือน 3,000-8,000 บาท 
2. ค่าเที่ยว 300-3,000 บาท/ เที่ยว (ขึ้นอยู่กับ
ระยะทาง)  
3. สวัสดิการ  
- ประกันชีวิต 
- ประกันอุบัติเหตุ 
- บ้านพัก และ ค่าอาหาร ฯลฯ 

1. เงินเดือน 0-5,000 บาท 
2. ค่าเที่ยว  
- รถบรรทุกขนาดใหญ่ 500-1,300 บาท/ เที่ยว 
3. สวัสดิการ 
- ค่าอาหาร 
- ค่ากะ 
- ค่าล่วงเวลา 

 
 ในมุมมองของคนขับรถมี ความคิดเห็นว่า การได้ขับรถให้กับบริษัทขนาดใหญ่อาจมี
รายได้ไม่ดีเท่ากับขับให้กับบริษัทขนาดเล็กเพราะสามารถท างานได้โดยไม่จ ากัดเวลามีรายได้ตาม
ปริมาณงานที่ท าได้ แต่มีความมั่นคงของรายได้มากกว่า แต่คนที่สามารถเข้าไปท างานในบริษัท
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ขนาดใหญ่ได้ ต้องมีความสามารถในการเรียนรู้ระบบงานและมีความรู้ในการอ่านหนังสือได้ใน
ระดับหนึ่ง ซึ่งปิดโอกาสให้กับคนขับรถที่มีอายุมาก 
 จากการสังเกตของผู้วิจัยในระหว่างการส ารวจภาคสนามหลังจากได้สัม ภาษณ์
ผู้ประกอบการขนส่ง พบว่า มีบริษัทขนาดใหญ่บางแห่ง ได้มีการประกาศรับสมัครคนขับรถบรรทุก 
ซึ่งมีเกณฑ์แตกต่างไปจากที่ได้ให้ข้อมูลกับผู้วิจัย นั่นคือ บริษัทดังกล่าวก าหนดคุณสมบัติคนขับ
รถบรรทุก อายุ 20 มีประสบการณ์ในการขับรถบรรทุก รวมทั้ง ซึ่งขัดแย้งกับมาตรการที่ก าหนดว่า 
ต้องมีอายุ 20 ปี บริบูรณ์ ซึ่งตามมาตรการ คนขับรถบรรทุก อายุ 20 ปี ไม่ควรจะมีประสบการณ์ ใน
การขับขี่มาก่อน การกระท าดังกล่าว นับเป็นการเปิดช่องให้คนขับรถที่มีอายุต่ ากว่าก าหนด เข้าสู่
ตลาดแรงงานคนขับรถเร็วเกินไป  
 ในด้านค่าตอบแทนสังเกตได้ว่า บริษัทขนาดใหญ่มีการจ่ายค่าตอบแทนที่มีความแน่นอน
ให้กับคนขับรถ คือ มีการประกันเงินขั้นต่ าที่ตนขับรถจะได้รับต่อเดือน โดยรายได้ส่วนหนึ่งของ
คนขับมาจากเงินเดือนที่มีค่าคงที่ และรายได้ที่แปรผันตามปริมาณงานหรือเวลาที่ใช้ในการท างาน 
คือค่าเที่ยวและค่าล่วงเวลา ส าหรับผู้ประกอบการรายเล็กบางรายมีการจ่ายเงินเดือนให้กับคนขับรถ
ซึ่งมีระบบการจ่ายคล้ายกับบริษัทขนาดใหญ่ แต่บางรายมีการจ่ายค่าตอบแทนให้กับคนขับรถเป็น
ค่าเที่ยวเท่านั้น ดังนั้น ปริมาณรายได้ต่อเดือนจึงแปรผันตามปริมาณงานที่ท าได้เท่านั้น 

 3. สภาพการท างานและแรงจูงใจในการท างานของคนขับรถบรรทุก 
 ส าหรับผู้ประกอบการรายใหญ่ คนขับรถจะได้รับตารางการท างานจากหัวหน้างานผู้ซึ่ง
ท าหน้าที่จัดเส้นทางการขนส่งของรถแต่ละคัน  โดยเฉลี่ยพนักงานขับรถจะมีเวลาในการท างาน
ประมาณ 8-12 ชั่วโมงต่อวัน แต่ส่วนใหญ่มักถูกบังคับให้ท างานเพียง 8 ชั่วโมงเท่านั้น อย่างไรก็ตาม
เนื่องจากธรรมชาติของงานขนส่งสินค้ามักมีความคลาดเคลื่อนในเร่ืองเวลาอยู่เสมอ บ่อยคร้ังที่ท า
ให้พนักงานขับรถต้องท างานเกินระยะเวลาที่ก าหนด และเมื่อเป็นเช่นนั้น บริษัทจะมีการจ่าย
ค่าตอบแทนเป็นค่าล่วงเวลาให้  หรือบางบริษัทมีการแบ่งกะให้กับพนักงานขับรถโดย 1 กะ มี
ระยะเวลา 8 ชั่วโมง เช่นกัน รวมทั้งในกรณีที่ต้องขนส่งในระยะทางไกลบริษัทจะจัดให้มีคนขับ
ส ารอง เพื่อให้มีการผลัดเปลี่ยนกันทุก ๆ 4 ชั่วโมง ทั้งนี้เนื่องจาก มีมาตรการบังคับให้พนักงานขับ
รถต้องหยุดพักเมื่อขับรถติดต่อกันนาน 4 ชั่วโมง  
 นอกจากนี้ หลายบริษัทได้ใช้วิธีการจัดการตารางเวลาในการขนส่งให้สอดคล้องกับ
ตารางการขนถ่ายสินค้าของผู้ใช้บริการขนส่ง ดังนั้น เมื่อทราบเวลาและสถานที่ในการขนส่งที่
แน่นอนและสม่ าเสมอ ส่งผลให้หัวหน้างานจัดตารางงานที่ไม่จ าเป็นต้องจ ากัดเวลาการท างานของ
คนขับรถมากนัก เช่น บริษัทขนส่งรายหนึ่ง รับขนส่งสินค้าให้กับ บริษัท ก ซึ่งมีการระบุเวลาในการ
รับสินค้าที่แน่นอน บริษัทขนส่งจึงน าเวลาที่บริษัท ก ระบุนั้นมาจัดตารางการขนส่งจึงช่วยให้
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พนักงานขับรถมีเวลาเป็น 2 เท่า ของระยะเวลาขนส่งตามปกติ ซึ่งช่วยลดความกดดันจากภาวะเร่ง
รีบและการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้ความเร็วในการขับขี่ลงได้ จึงอาจกล่าวได้ว่า การท างานแบบ
บูรณาการ โดยการแบ่งปันข้อมูลด้านการจัดการระบบและตารางเวลาสามารถช่วยลดความเสี่ยงใน
การเกิดอุบัติเหตุระหว่างขนส่งได้  
 กรณีภาวะงานเร่ง ผู้ประกอบการรายใหญ่เกือบทุกบริษัทแก้ปัญหาโดยการใช้บริการจาก
รถร่วมบริการ เนื่องจากไม่ต้องการเพิ่มภาระงานให้พนักงานขับรถประจ าของบริษัท เพราะ การ
ท างานหนักเกินไปอาจส่งผลต่อประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการขนส่ง กล่าวคือ 
ผู้ประกอบการรายใหญ่มักจะมอบหมายงานที่เกินก าลังและมีความเร่งด่วนให้กับบริษัทร่วมบริการ
ท าหน้าที่ขนส่งแทน และมักเป็นผู้ประกอบการรายเล็กหรือ เป็นเจ้าของรถเพียงคนเดียว ซึ่งมักจะ
ได้รับค่าตอบแทนสูงกว่าที่ผู้ประกอบการรายเล็กต่อรองกับผู้ใช้บริการเองโดยตรง 
 เมื่อสัมภาษณ์คนขับรถถึงมุมมองเกี่ยวกับสภาพการท างาน พบว่า คนขับรถบรรทุกมี
ความเห็นว่า อาชีพคนขับรถบรรทุกนับว่ามีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุค่อนข้างสูง จึงท าให้ 
แรงจูงใจจากรายได้ในการท างานมีบทบาทอย่างมาก ที่ช่วยให้คนขับรถตั้งใจท างานอย่างเต็มก าลัง
ความสามารถ โดยในคนขับรถ กล่าวว่า “การท างานอาชีพพนักงานขับรถค่อนข้างมีความเสี่ยงต่อ
อุบัติเหตุ และมีความกดดันในการท างานแข่งกับเวลา ดังนั้น จึงมีความหวังว่ารายได้ที่ได้ตอบแทน
มาควรจะคุ้มค่า และสามารถเลี้ยงครอบครัวได้”  ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งบางราย ได้ตระหนักถึง
ประเด็นดังกล่าวว่า แรงจูงใจจากรายได้สามารถก่อให้เกิดผลเสียต่อการท างาน เช่น การใช้ค่าเที่ยว
เป็นแรงจูงใจเพียงอย่างเดียว อาจท าให้พนักงานขับรถต้องท างานหนักจนเกินก าลังความสามารถ
และก่อให้เกิดความเสียหายตามมา  
 ดังนั้น ผู้ประกอบการบางรายได้ปรับเปลี่ยนวิธีการจูงใจใหม่ โดยมุ่งประเด็นที่ความ
ปลอดภัยในการขับขี่เป็นหลัก เช่น การสะสมคะแนนพฤติกรรมในการขับขี่และสภาพรถบรรทุก
ของพนักงานขับรถ โดยมีเกณฑ์ในการพิจารณา ได้แก่ จ านวนคร้ังในการเกิดอุบัติเหตุ การขับรถ
ตามความเร็วที่ก าหนด ความเสียหาย/สูญหายของสินค้าระหว่างการขนส่ง ความสะอาดของ
รถบรรทุก และการแต่งกายของพนักงานขับรถ ซึ่งหัวหน้างานจะเป็นผู้ให้คะแนนพนักงานขับรถ
และประมวลผลออกมาเป็นระดับ A-D จากนั้นแปรค่าเป็นเงินตอบแทนให้กับพนักงานขับรถทุก
เดือน ซึ่งการด าเนินงานข้างต้นท าให้สถิติการเกิดอุบัติเหตุและสินค้าสูญหายลดลง เป็นต้น 
 ทั้งนี้ มีหลายบริษัทที่ยังมีการจูงใจพนักงานขับรถด้วยการจ่ายค่าเที่ยวค่อนข้างสูง 
เนื่องจากมีความจ าเป็นต้องขนส่งในระยะทางไกล เช่น การขนส่งข้ามแดน แต่ผู้ประกอบการให้
เหตุผลประกอบว่าการให้ค่าเที่ยวสูงส าหรับพนักงานขับรถที่ขนส่งสินค้าในระยะทางไกล ไม่ได้ท า
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ให้พนักงานขับรถต้องเร่งเวลาเพื่อให้ได้จ านวนเที่ยวเพิ่มขึ้น แต่เป็นการให้ผลตอบแทนต่อ
ความสามารถและความเหน็ดเหนื่อยของพนักงานขับรถมากกว่า 
 ส าหรับผู้ประกอบการรายเล็ก พนักงานขับรถมีสภาพการท างานที่ค่อนข้างแตกต่างจาก
พนักงานขับรถในบริษัทใหญ่ เนื่องจาก พนักงานขับรถไม่สามารถเลือกปฏิบัติงานได้ตามเวลาที่
ก าหนด คือ 8-12 ชั่วโมงต่อวัน ทั้งนี้ พนักงานขับรถต้องท างานตามปริมาณงานที่บริษัทได้รับมา 
โดยลักษณะของงานพบว่า ผู้ประกอบการรายเล็กมักรับงานมาจากผู้ประกอบการรายใหญ่อีกต่อ
หนึ่ง และงานเหล่านั้นล้วนเป็นงานที่ต้องการความเร่งด่วน ทั้งนี้ บางบริษัทมีความเห็นว่า ควรรับ
งานตามก าลังที่สามารถท าได้ เนื่องจากสินค้าบางชนิด โดยเฉพาะสินค้าอันตราย ถ้าเกิดอุบัติเหตุ
ระหว่างการขนส่งอาจส่งผลกระทบต่อหลายฝ่าย รวมทั้งความรับผิดชอบต่อความสูญเสียที่อาจ
ประมาณการณ์ไม่ได้ 
 ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ท าการสัมภาษณ์พนักงานขับรถถึงสภาพการท างานดังกล่าว พบว่า 
พนักงานขับรถต้องเพิ่มความขยันในการท างานเพื่อผลตอบแทนที่เพิ่มมากขึ้น เนื่องจากนายจ้างได้
จ่ายค่าตอบแทนเป็นเงินเดือนค่อนข้างต่ าคือ ประมาณ 3,000- 5,000 บาทต่อเดือน และถ้าตน
ต้องการมีรายได้ที่เพียงพอเพื่อเลี้ยงครอบครัว จึงจ าเป็นต้องวิ่งให้ได้จ านวนเที่ยวมากที่สุดเท่าที่จะ
ท าได้ จากรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนดังกล่าวท าให้พนักงานขับรถมีความตระหนักอยู่ตลอดเวลา
ว่า หากตนต้องหยุดงานอาจด้วยสาเหตุใดก็ตามจะส่งผลให้รายได้ต่อเดือนที่จะได้รับลดลงตามไป
ด้วย 
 
ตารางที่ 4-3 เปรียบเทียบสภาพการท างานของคนขับรถบรรทุกในบริษัทขนาดใหญ่-เล็ก 
 

ผู้ประกอบการรายใหญ่ ผู้ประกอบการรายเล็ก 

การท างานในสภาพทั่วไป 
1. คนขับรถท างานตามตารางงานที่จัดโดยหัวหน้า
งาน โดยใช้ระยะเวลาในการท างาน 8-12 ชม./ วัน 
2. บางบริษัทที่มีการแบ่งกะการท างาน มักจ ากัด
เวลา กะละ 8 ชม. 
3. กรณีขนส่งระยะทางไกล มีการจัดให้มี
คนขับรถส ารอง 1-2 คน (ขึ้นกับระยะทาง)โดยมี
การผลัดเปลี่ยนกัน ทุก ๆ 4 ชม. ถ้าขับรถติดต่อ
นาน 4 ชม. ให้พักได้อย่างน้อย 30 นาที 

การท างานในสภาพทั่วไป 
1. คนขับรถส่วนใหญ่ต้องท างานเกิน 12 
ชม./ วัน เป็นบางวัน ขึ้นกับปริมาณงาน 
2. ผู้ประกอบการมักจูงใจคนขับรถให้ท างาน
มากขึ้นโดยการจ่ายค่าเที่ยวให้คนขับเพิ่มขึ้น 
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ตารางที่ 4-3 (ต่อ) 
 

ผู้ประกอบการรายใหญ่ ผู้ประกอบการรายเล็ก 

การท างานในภาวะงานเร่ง 
   เน่ืองจากคนขับรถต้องท างานไม่เกิน 12 ชม./วัน 
เมื่อปริมาณงานยังคงเหลืออยู่ หัวหน้างานจะ
จัดสรรให้รถร่วมบริการ ซึ่งส่วนใหญ่เป็นบริษัทที่
มีขนาดเล็กกว่า 

การท างานในภาวะงานเร่ง 
   เน่ืองจากบริษัทขนาดเล็กส่วนใหญ่รับงาน
จากผู้ส่งสินค้าโดยตรงและรับงานต่อจากผู้
ขนส่งรายใหญ่ ซึ่งมักเป็นงานเร่งที่ไม่
สามารถท างานนั้นได้ทัน ดังนั้น คนขับรถจึง
ต้องรับหน้าที่ขนส่งสินค้า เพราะ
ค่าตอบแทนที่ได้ คือ ค่าเที่ยวที่นายจ้างได้
จ่ายไว้ให้แล้ว จึงต้องรับผิดชอบให้งานเสร็จ 

 
 จากสภาพการท างานและการจูงใจในการท างานของพนักงานขับรถ ผู้วิจัยมีความคิดเห็น

ว่า   การแก้ปัญหาภาวะงานเร่งของผู้ประกอบการรายใหญ่ โดยการใช้บริการรถร่วมที่เป็นพันธมิตร
ของตน ซึ่งบริษัทเหล่านั้นมักเป็นผู้ประกอบการรายเล็ก ที่รับขนส่งสินค้าให้กับหลายบริษัทที่
เรียกใช้บริการ วิธีการจัดการดังกล่าวของผู้ประกอบการรายใหญ่ เปรียบเสมือนการผลักภาระงาน
ให้กับผู้ประกอบการรายเล็ก โดยเสนอผลตอบแทนที่ค่อนข้างสูงให้ และจากการถูกกดดันโดย
สภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมส่ง ย่อมส่งผลให้ผู้ประกอบการรายเล็กต้องเข้าสู่สนามแข่งขัน
โดยบางรายอาจไม่ทราบถึงผลกระทบนี้มาก่อน  

 อีกทั้ง มาตรการด้านความปลอดภัยที่ผู้ประกอบการรายใหญ่ได้ก าหนดไว้เพื่อลดการเกิด
อุบัติเหตุมักไม่ถูกน ามาใช้ เมื่อสินค้าที่มีความเร่งด่วนถูกส่งต่อไปยังผู้ประกอบการรายเล็ก 
เน่ืองจากมาตรการเหล่านั้นถูกบังคับใช้เพียงแค่ในบริษัทของผู้ประกอบการรายใหญ่ เท่านั้น  

 เมื่อผู้ประกอบการรายเล็ก รับท าการขนส่งสินค้าดังกล่าว ซึ่งแลกเปลี่ยนด้วยค่าตอบแทน 
จึงต้องรับผิดชอบต่อความเสียหายหากมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น บ่อยคร้ังที่ผู้ประกอบการรายเล็กหรือ
เจ้าของรถคนเดียว เกิดอุบัติเหตุจนก่อให้เกิดความเสียหายทั้งในส่วนของตนเองและส่วนรวม ไม่
สามารถรับผิดชอบต่อผลที่เกิดขึ้นได้ จนต้องปิดกิจการหรือออกจากอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าไป
ในที่สุด  
 4. ทัศนคติของผู้ปฏิบัติหน้าท่ีด้านขนส่งสินค้าทางถนนต่อมาตรการด้านการขนส่งท่ีมี
อยู่ในปัจจุบัน 

  4.1 มาตรการด้านการจ ากัดความเร็ว  
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  ผู้ประกอบการทุกรายเห็นด้วยว่ามาตรการควบคุมความเร็วของรถบรรทุกมีส่วนช่วย
ในการลดการเกิดอุบัติเหตุจราจรลงได้ เนื่องจากลักษณะทางกายภาพของรถบรรทุกมีขนาดใหญ่
และบรรทุกสินค้าน้ าหนักมาก การใช้ความเร็วสูงเกินไปท าให้การควบคุมรถท าได้ยากขึ้น และ
ส่งผลให้ระยะการหยุดรถคลาดเคลื่อนไปจากระยะปกติ ท าให้เพิ่มโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุตามมา  
 ดังนั้น มาตรการที่ผู้ประกอบการมักใช้ควบคู่กับการจ ากัดความเร็วในการขับขี่ คือ การ
เว้นระยะห่างจากรถคันข้างหน้า กรณีรถบรรทุกขนาดใหญ่ ได้มีการควบคุมระยะห่างจากรถคัน
ข้างหน้าประมาณ 100-150 เมตร ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ โดยระบุว่า ถ้ารถมีการ
บรรทุกสินค้า ให้ใช้ความเร็ว ประมาณ 60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง แต่หากไม่มีการบรรทุกสินค้า
สามารถใช้ความเร็วเพิ่มขึ้นได้แต่ต้องไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
  4.2 มาตรการการจ ากัดเวลาวิ่งในเขตกรุงเทพฯ 
  จากการสัมภาษณ์ ผู้ประกอบการบางรายที่ให้บริการขนส่งในเส้นทางที่ต้องวิ่งผ่าน
เขตกรุงเทพฯ กล่าวว่า การจ ากัดเวลาวิ่งดังกล่าวส่งผลต่อการตารางการเดินรถ และท าให้เสียเวลา
อย่างมาก ถ้าต้องติดเวลาอยู่ในเขตกรุงเทพฯ เป็นเวลานาน บางคร้ังส่งผลให้พนักงานขับรถ
จ าเป็นต้องใช้ความเร็วเพิ่มขึ้นเพื่อขนส่งสินค้าให้ได้ทันตามเวลาที่ก าหนดและน ารถออกจากเขตที่มี
การจ ากัดการวิ่งของรถบรรทุก แต่บางคร้ังไม่สามารถเร่งให้ทันเวลาได้ แต่ลูกค้ามีความจ าเป็นต้อง
ได้รับสินค้าในเวลาที่ก าหนด ทางผู้ประกอบการจะแก้ปัญหาโดยการท าหนังสือขออนุญาตต่อ
เจ้าหน้าที่รัฐ โดยให้เหตุผลว่าสินค้าดังกล่าวส่งผลต่อการขับเคลื่อนทางเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่ง
หลายคร้ังจ าเป็นต้องจ่ายเงินใต้โต๊ะให้กับเจ้าหน้าที่เพื่อให้ได้รับอนุญาตให้รถบรรทุกสามารถวิ่ง
ต่อไปได้ ทั้งนี้ ผู้ประกอบการขนส่งเห็นว่ามาตรการดังกล่าวไม่ได้มีจุดประสงค์เพื่อลดอุบั ติเหตุ
จราจรที่อาจเกิดจากรถบรรทุกแต่เป็นมาตรแก้ไขปัญหาจราจรติดขัดในเขตกรุงเทพฯ เท่านั้น 
  4.3 มาตรการราคากลางค่าขนส่ง 
  เนื่องจากภาวการณ์แข่งขันด้านราคาของอุตสาหกรรมขนส่งสินค้าทางถนนใน
ปัจจุบันค่อนข้างรุนแรง ผู้วิจัยจึงได้ท าการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการเกี่ยวกับการน ามาตรการด้าน
ราคากลางมาใช้เพื่อลดความรุนแรงในการแข่งขันด้านราคาภายในอุตสาหกรรม  พบว่า ในมุมมอง
ของผู้ประกอบการรายใหญ่ กล่าวว่า อาจส่งผลดีต่อบริษัท ถ้าราคากลางที่ก าหนดสูงกว่าราคาที่ใช้
อยู่ในปัจจุบัน เพราะจะช่วยให้บริษัทมีผลก าไรสูงขึ้น อีกทั้งราคาค่าขนส่งส่วนใหญ่มักถูกก าหนด
โดยผู้ประกอบการรายใหญ่ ดังน้ัน ผู้ที่ได้รับผลกระทบจากการแข่งขันน่าจะเป็นบริษัทที่มีขนาดเล็ก
มากกว่า เนื่องจากผู้ประกอบการรายใหญ่สามารถตั้งราคาในระดับต่ าได้ และมีคุณภาพในการ
ให้บริการสูงกว่าผู้ประกอบการรายเล็ก ในทางกลับกัน หากราคากลางที่ก าหนดต่ ากว่าราคาที่ใช้อยู่
ในปัจจุบัน ผู้ประกอบการจ าเป็นต้องค านึงถึงส่วนต่างของผลก าไรเป็นหลัก 
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  ทั้งนี้ ผู้ประกอบการรายใหญ่ได้ให้ข้อเสนอเพิ่มเติมว่า   การก าหนดราคาค่าขนส่งจะ
ส่งผลกระทบต่อต้นทุนของผู้ใช้บริการโดยตรง อีกทั้งผู้ใช้บริการขนส่งส่วนใหญ่มักจะพิจารณา
ปัจจยัด้านราคาเป็นอันดับแรกหลังจากนั้นจึงพิจารณาปัจจัยด้านคุณภาพ ดังนั้น มาตรการด้านราคา
กลางจึงถูกน ามาใช้เพียงเพื่ออ้างอิงเท่านั้น แต่จะไม่ถูกน ามาใช้ตั้งเป็นราคาที่แท้จริง เนื่องจากอาจท า
ให้ผู้ประกอบการต้องสูญเสียฐานลูกค้าให้กับบริษัทที่ให้ราคาต่ ากว่าได้  
  อีกทั้ง ผู้ประกอบการรายใหญ่ เห็นว่า ผู้ประกอบการรายเล็กมักได้รับผลกระทบจาก
การแข่งขันนี้มากกว่า ผู้วิจัยจึงได้สอบถามจากผู้ประกอบการรายใหญ่ถึงแนวทางที่ผู้ประกอบการ
รายเล็กควรเร่งปฏิบัติเพื่อความอยู่รอดของธุรกิจ พบว่า ผู้ประกอบการรายเล็กควรมีการรวมตัวกัน
เพื่อให้มีอ านาจในการต่อรองราคากับลูกค้าให้มากขึ้น เนื่องจากสาเหตุของการแข่งขันด้านราคา เกิด
จากการที่ลูกค้ามีอ านาจการต่อรองราคากับผู้ประกอบการรายเล็กมากกว่า เมื่อเปรียบเทียบกับ
อ านาจการต่อรองที่ลูกค้ามีต่อผู้ประกอบการรายใหญ่  
  ส าหรับมุมมองของผู้ประกอบการรายเล็ก ให้ความคิดเห็นคล้ายคลึงกับผู้ประกอบการ
รายใหญ่ และยอมรับว่าได้รับผลกระทบจากการแข่งขันและต้องหาวิธีการบริการจัดการต้นทุนให้
ต่ าที่สุดและรับงานเพิ่มมากขึ้นเพื่อให้มีรายได้เข้ามามากขึ้นและเป็นการเพิ่มส่วนต่างก าไร นั่น
หมายความว่าผู้ประกอบการรายเล็กจ าเป็นต้องท างานหนักขึ้นเพื่อความอยู่รอดของธุรกิจ ทั้งนี้ 
ผู้ประกอบการรายเล็กกล่าวว่าหากมีการน ามาตรการด้านราคากลางมาใช้จริง ควรต้องมีการบังคับ
ใช้ทั้งอุตสาหกรรมและก าหนดบทลงโทษส าหรับผู้ไม่ปฏิบัติตาม เช่นเดียวกับมาตรการอ่ืน ๆ  
  4.4 มาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก 
  ผู้ประกอบการทุกรายมีความเห็นว่ามาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุกเป็นมาตรการที่ใช้
บังคับควบคู่กับการจ ากัดความเร็วและมีส่วนช่วยในการลดอุบัติเหตุได้อย่างมาก เนื่องจากการ
บรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักจะส่งผลให้การควบคุมรถท าได้ยากขึ้นจนก่อให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะ
รถคว่ า หรือรถตกไหล่ทางตามมา นอกจากจะท าให้สินค้าได้รับความเสียหายแล้วยังส่งผลต่อตัว
รถบรรทุกอีกด้วย 
  4.5 มาตรการก าหนดระดับแอลกอฮอล์ของผู้ขับขี่ 
  เน่ืองจากอุบัติเหตุจราจรส่วนใหญ่มักมีสาเหตุเกิดจากพนักงานขับรถ ดังนั้น มาตรการ
ก าหนดระดับแอลกอฮอล์ เป็นมาตรการที่เข้ามาช่วยลดพฤติกรรมเสี่ยงจากการดื่มเคร่ืองดื่ม
แอลกอฮอล์ทั้งก่อนและขณะปฏิบัติหน้าที่ซึ่งเป็นสาเหตุอันดับหน่ึงของการเกิดอุบัติเหตุจราจร 
  4.6 มาตรการด้านความพร้อมของผู้ขับขี่ 
  ผู้ประกอบการทุกรายมีความคิดเห็นตรงกันว่าความพร้อมทั้งทางร่างกายและจิตใจ
ของพนักงานขับรถมีผลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของคนขับรถ ทั้งนี้ พบว่า บ่อยคร้ังที่
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ความไม่พร้อมของคนขับรถกลายเป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ เนื่องจากบางคร้ังที่ปริมาณงานมีมาก ท า
ให้คนขับรถจ าเป็นต้องใช้เวลาในการท างานนานขึ้น และผลที่ตามมาคือ อาการอ่อนเพลียที่ เกิดจาก
การท างานนานเกินไป จนส่งผลต่อความพร้อมของร่างกาย ดังนั้น การก าหนดมาตรการให้คนขับ
รถบรรทุกต้องมีเวลาพักไม่น้อยกว่า 10 ชั่วโมงก่อนเร่ิมท างานรอบใหม่ หรือ การให้มีการหยุดพัก
ทุก ๆ 4 ชั่วโมง มีส่วนช่วยได้มากในการลดอุบัติเหตุที่มีสาเหตุเนื่องมาจากการพักผ่อนไม่เพียงพอ 
อย่างไรก็ตามพฤติกรรมส่วนบุคคลในการพักผ่อนของพนักงานขับรถมีผลอย่างมากต่อการน า
มาตรการนี้มาใช้ให้เกิดผล 
 
ตารางที่ 4-4 เปรียบเทียบทัศคติต่อมาตรการด้านการขนส่งของผู้ประกอบการและคนขับรถบรรทุก 
 

มาตรการ ผู้ประกอบการ คนขับรถบรรทุก 
1. มาตรการควบคุมความเร็ว เป็นมาตรการที่ดีที่ช่วยลดการเกิด

อุบัติเหตุได้ซึ่งวัดได้จากสถิติการ
เกิดอุบัติเหตุของผู้ประกอบการเอง 

มีความเห็นเช่นเดียวกับ
ผู้ประกอบการ เพียงแต่บางครั้ง
ไม่สามารถท าได้ เนื่องจาก
สภาพการท างาน 

2. มาตรการตรวจสอบความ
พร้อมของร่างกายและจิตใจ 

มาตรการน้ีท าได้ค่อนข้างยากต้อง
อาศัยความร่วมมือจากคนขับรถใน
การแจ้งความไม่พร้อมต่อหัวหน้า
งาน 

ไม่ได้รับการตรวจจากหัวหน้า
งานทุกครั้ ง  ส่ วนใหญ่ต้ อง
ตรวจสอบตัวเองว่าพร้อมใน
การท างานหรือไม่ 

3. มาตรการจ ากัดเวลาวิ่งใน
เขต กทม. 

มาตรการน้ีไม่ได้มีส่วนช่วยในการ
เกิดอุบัติเหตุโดยตรงเพราะก าหนด
ขึ้นมาเพื่อลด 

มาตรการน้ีส่งผลให้ต้องใช้
ความเร็ว เพิ่มขึ้น เพื่อ เร่ งให้
สามารถออกจากเขต กทม.  

4. มาตรการราคากลาง ไม่ส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการ
รายใหญ่เพราะผู้ประกอบการราย
ใหญ่ได้ก าหนดราราคาคา่ขนส่งเอง
อยู่แล้วดังน้ัน ถ้าก าหนดราคากลาง
มาในราคาที่สูงกว่าย่อมส่งผลให้
รายใหญ่มีก าไรเพิ่มขึ้น แต่รายเล็ก
อาจต้องสูญเสียส่วนแบ่งก าไรไป
และส่งผลกระทบต่อความอยู่รอด
ของกิจการได้ 

ไม่มีความรู้เกี่ยวกับมาตรการนี้ 
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ตารางที่ 4-4 (ต่อ) 
 

มาตรการ ผู้ประกอบการ คนขับรถบรรทุก 
5. มาตรการจ ากัดน้ าหนัก

บรรทุก 
เป็นมาตรการที่ดีและมักบังคับใช้
ควบคู่กับการจ ากัดความเร็ว
เนื่องจากสามารถลดการเกิด

อุบัติเหตุจาก รถคว่ า หรือรถตก
ไหล่ทางได้มาก 

มีความเห็นเช่นเดียวกับ
ผู้ประกอบการ รวมทั้งท าให้ไม่
ต้องกังวลเมื่อผ่านด่านชั่ง
น้ าหนัก แต่ในบางครั้งมีการ

บรรทุกเกิน เช่นกัน 
 

6. มาตรการจ ากัดระดับ
แอลกอฮอล์ 

มีการวัดระดับแอลกอฮอล์ทุกครั้ง
ก่อนให้คนขับรถออกไปปฏิบัตงิาน
ซึ่งการตรวจจับของเจ้าหน้าที่มี

ส่วนช่วยให้คนขับเกรงกลัวมากขึ้น 

ไม่ได้รับการตรวจวัดระดับ
แอลกอฮอล์ทุกครั้ง 

7.การตรวจสารเสพย์ติด มีการจัดเจ้าหน้าที่ความปลอดภัย
เพื่อท าการสุ่มตรวจสารเสพย์ติด

ของคนขับรถทุกเดือน 

ได้รับการตรวจสารเสพย์ติด 

8. มาตรการก าหนดชั่วโมงการ
ท างานและการหยุดพัก 

มีการบังคับใช้มาตรการดังกล่าวกับ
คนขับรถ 

ไม่สารถปฏิบัติตามได้
โดยเฉพาะกรณีงานเร่ง 

 
 ดังนั้น จากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและคนขับรถบรรทุก จึงได้ประเมินเปรียบเทียบ
การด าเนินการตามมาตรการที่ก าหนดไว้ สามารถสรุปได้ ดังตารางที่ 4-5  
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ตารางที่ 4-5  การประเมินเปรียบเทียบการด าเนินการและผลการปฏิบัติตามมาตรของผู้ประกอบการ 
     ขนส่งรายใหญ่-เล็ก และ คนขับรถบรรทุก  
 

มาตรการ 

การน ามาตรการไปปฏิบัติ ผลการปฏิบัติตามมาตรการ 

บริษัท
ขนาด
ใหญ่ 

บริษัท
ขนาด
เล็ก 

คนขับ
รถบรร
ทุก 

บริษัท
ขนาด
ใหญ่ 

บริษัท
ขนาด
เล็ก 

คนขับ
รถบรร
ทุก 

1. มาตรการควบคุมความเร็ว 3 3 2 A A B 
2. มาตรการตรวจสอบความ

พร้อมของร่างกายและจิตใจ 
2 1 1 B C C 

3. มาตรการจ ากัดเวลาวิ่งในเขต 
กทม. 

3 3 3 A A B 

4. มาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก 3 2 3 A B B 
5. มาตรการจ ากัดระดับ

แอลกอฮอล์ 
3 3 2 A A B 

6. การตรวจสารเสพย์ติด 3 2 3 A A A 
7. มาตรการก าหนดชั่วโมงการ

ท างานและการหยุดพัก 
3 1 1 A C C 

หมายเหต:ุ 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 

 
 จากตารางที่ 4-5 แสดงให้เห็นว่า การบังคับใช้มาตรการมีความสอดคล้องกับผลการ

บังคับใช้ กล่าวคือ ถ้ามีการบังคับใช้มาตรการอย่างเข้มงวด ผลที่ได้จากการน ามาตรการไปใช้ย้อม
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ส่งผลออกมาในทิศทางเดียวกัน แต่ถ้าไม่มีการบังคับใช้มาตรการอย่างจริงจัง ผลที่ตามมาคือ ไม่
สามารถลดปัญหาอุบัติเหตุลงได้ 

 ดังนั้น จะเห็นได้ว่าแนวทางหนึ่ง ที่สามารถแก้ไขปัญหาดังกล่าวได้ คือ การถ่ายทอด
มาตรการด้านความปลอดภัยให้กับบริษัท ที่เข้ามาร่วมเป็นพันธมิตรในการขนส่ง ซึ่งถือเป็นการบูร-
ณาการองค์ความรู้ในการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่ที่ส าคัญ และสามารถช่วยให้
ผู้ประกอบการรายเล็กมีการปรับตัวเพื่อยกระดับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของตนให้สูงขึ้น
เพื่อสามารถเข้ามาเป็นพันธมิตรและลดการแข่งขันที่รุนแรงภายในอุตสาหกรรมได้ สุดท้ายเพื่อให้
ตลอดเส้นทางการขนส่งไม่ว่าสินค้านั้นจะถูกขนส่งด้วยรถบรรทุกหรือพนักงานขับรถของ
ผู้ประกอบการรายใหญ่หรือไม่แต่ควรมีมาตรฐานความปลอดภัยเดียวกัน 
 5. การทดสอบความเท่ียงของข้อเท็จจริง  

 ในระหว่างการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ปฏิบัติงานในระดับบริหาร
ของบริษัทขนส่งสินค้า พบว่ามีผู้ให้ข้อมูลส าคัญ ซึ่งเป็นผู้ให้ข้อมูลเชิงลึก และครอบคลุมประเด็นที่
ผู้วิจัยต้องการศึกษามาที่สุด จ านวน 2 คน คนแรก เป็นผู้ปฏิบัติงานในระดับบริหารในบริษัทขนส่ง
ขนาดใหญ่ และคนที่สอง เป็นผู้ปฏิบัติงานในระดับผู้บริหารในบริษัทขนส่งขนาดเล็ก หลังจากเขียน
รายงานผลการศึกษาในส่วนการวิจัยเชิงลึกเสร็จ ผู้วิจัยได้น าร่างรายงานฉบับดังกล่าว ส่งให้ผู้ให้
ข้อมูลส าคัญทั้ง 2 คน อ่านและช่วยเสนอความคิดเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับข้อเท็จจริงที่ผู้วิจัยได้เขียนใน
รายงาน ผลการพิจารณาของผู้ให้ข้อมูลส าคัญ สรุปได้ดังนี้ 

 ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมจากผู้ให้ข้อมูลส าคัญจากบริษัทขนาดใหญ่ต่อผล
การศึกษาในส่วนนี้ กล่าวว่า “ข้อมูลที่ได้อ่าน ค่อนข้างตรงกับความเป็นจริง และเห็นได้ชัดว่า           
การบังคับใช้มาตรการและอุปกรณ์ที่ใช้ในการท างานของคนขับรถมีความแตกต่างกันมาก ระหว่าง
บริษัทขนาดเล็กและขนาดใหญ่ เพราะบริษัทขนาดใหญ่มีการน าเอาเทคโนโลยีมาใช้  ซึ่ ง
นอกเหนือจาก GPS ที่ถูกติดต้ังในรถทุกคันแล้ว บางบริษัท ยังใช้อุปกรณ์ Mobile Devoice Tracking 
(คล้ายกับอุปกรณ์ในการสั่งอาหารของพนักงานในร้านอาหารเอ็มเคสุกี้) ซึ่งช่วยในการรับ -ส่ง 
สินค้า และอัพเดทข้อมูลไปยังระบบโดยอัตโนมัติ รวมทั้งมีการแสดงผลแบบ Real Time อีกด้วย ซึ่ง
ลดความเร่งรีบในการท างานให้คนขับรถได้ เพราะสามารถวางแผนการขนส่งได้ด้วยตนเอง ส่งผล
ให้อุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้นเพราะการใช้ความเร็ว หรือ การท างานเกินชั่วโมงการท างานที่ก าหนด ซึ่ง
เป็นสาเหตุของความง่วงและความอ่อนเพลียจากการท างาน ลดลงไปได้ และงานวิจัยนี้สะท้อนให้
เห็นสภาพการท างานจริงของคนขับรถบรรทุก ซึ่งส่วนมากไม่ได้มีมาตรฐานเช่นเดียวกับที่ได้เล่าให้
ผู้วิจยัฟังเมื่อสักครู่”  
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 และความคิดเห็นและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมจากผู้ให้ข้อมูลส าคัญจากบริษัทขนาดเล็ก 
กล่าวว่า “งานที่ได้อ่านมีเนื้อหาครบถ้วนตรงตามสภาพความเป็นจริง และถ้ามีการน าประเด็น
ปัญหาไปใช้เพื่อหาแนวทางแก้ไขจะมีประโยชน์อย่างมากต่อผู้ประกอบการขนส่ง โดยเฉพาะ
ผู้ประกอบการขนส่งรายเล็กซึ่งส่วนมากเป็นธุรกิจของคนไทย ซึ่งต้องยอมรับว่าไม่ได้มีมาตรฐาน
เทียบเท่ากับรายใหญ่ ๆ แต่ที่อยู่ได้ ส่วนหนึ่งคือ รับงานมาจากรายใหญ่ และถ้าจะให้รับงานได้
ตลอดต้องท าให้ได้ตามข้อตกลงที่ท ากันไว้ตอนรับงาน เพราะสิ้นปีจะมีการประเมิน ถ้าท างานไม่ได้
ตามที่ตงลงบ่อยคร้ังเข้า สัญญาการรับจ้างงานที่ท ากันแบบปีต่อปี อาจจะถูกยกเลิกซึ่งส่งผลต่อ
รายได้ของกิจการโดยตรง” 

 นอกจากนี้ ในการตรวจสอบความเที่ยงในการให้ความคิดเห็นของคนขับรถบรรทุกใน
ผลการศึกษาในส่วนนี้ พบว่า ผู้วิจัยไม่สามารถน าผลการศึกษานี้ให้คนขับรถอ่านได้ เนื่องจาก
ข้อจ ากัดด้านเวลาในการท างาน และการอ่านของคนขับรถ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงรวบรวมข้อมูลทางสถิติที่
ได้จากการเก็บข้อมูลภาคสนามจากคนขับรถบรรทุกทั้งหมด 110 คน มาช่วยตรวจสอบความเที่ยง
ของข้อมูลในส่วนนี้ พบว่า “ข้อมูลทางสถิติที่มาช่วยยืนยันข้อเท็จจริงที่ได้จากการสัมภาษณ์คนขับ
รถบรรทุก พบว่าข้อมูลส่วนใหญ่มีความถูกต้องตรงกัน” ซึ่งผลการวิเคราะห์ความเที่ยงสรุปตาม
มาตรการได้ ดังนี้  
  5.1 มาตรการด้านการจ ากัดความเร็ว   

  ผู้วิจัยได้ตั้งค าถามเกี่ยวกับมาตรการการจ ากัดความเร็ว ดังนี้ 
   5.1.1 นายจ้างได้มีการก าหนดหรือควบคุมการใช้ความเร็วของคนขับรถหรือไม่ 
อย่างไร 

   จากจ านวนคนขับรถบรรทุกทั้งหมด 110 คน ร้อยละ 84.5 ของคนขับรถบรรทุก
ทั้งหมด ตอบว่า นายจ้างได้มีการควบคุมความเร็วในการขับขี่ โดยส่วนใหญ่ใช้ความเร็วอยู่ระหว่าง 
60-100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งความเร็วอันดับหนึ่งที่คนขับรถส่วนใหญ่ใช้ คือ 60 กิโลเมตรต่อ
ชั่วโมง คิดเป็นร้อยละ 34.5 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด รองลงมา คือ 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง คิด
เป็นร้อยละ 32.7 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด  
   5.1.2 ค าถามเกี่ยวกับพฤติกรรมในการใช้ความเร็วของคนขับรถบรรทุก พบว่า  
   จากคนขับรถบรรทุกทั้งหมด 110 คน พบว่า ร้อยละ 66.4 ของคนขับรถบรรทุก
ทั้งหมด มักใช้ความเร็วไม่เกิน 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง นอกจากนี้ ได้มีการตั้งค าถามว่า การติดตั้ง 
GPS สามารถช่วยให้คนขับรถลดความเร็วในการขับขี่ลงได้ หรือไม่ พบว่า ร้อยละ 33.6 ของ
คนขับรถบรรทุกทั้งหมด มีความเห็นว่า GPS สามารถช่วยให้คนขับลดความเร็วในการขับขี่ได้ใน
ระดับน้อย และร้อยละ 25.5 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมดที่เห็นว่า GPS สามารถช่วยให้คนขับลด
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ความเร็วในการขับขี่ได้ในระดับมาก แสดงให้เห็นว่าคนขับรถส่วนใหญ่เห็นว่า การติดตั้ง GPS ยัง
ไม่ช่วยควบคุมการใช้ความเร็วของคนขับรถได้ดีเท่าที่ควร 
  5.2 มาตรการตรวจสอบความพร้อมของผู้ขับขี่   ผู้วิจัยได้ตั้งค าถามเกี่ยวกับมาตรการ
ตรวจสอบความพร้อมของผู้ขับขี่ ดังนี้ 
   5.2.1 ท่านเห็นด้วยในระดับใดว่า “การขับรถขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองที่เกิดขึ้นบ่อย
ของคนขับรถ” 

   จากการส ารวจคนขับรถบรรทุกทั้งหมด 110 คน พบว่า คนขับรถบรรทุกเห็นด้วย
กับค าถามข้างต้น ในระดับปานกลาง คิดเป็น ร้อยละ 35.5 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด รองลงมา
เห็นด้วยในระดับน้อย คิดเป็นร้อยละ 31.8 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด เนื่องจากคนขับรถส่วน
ใหญ่เห็นว่า ถ้ารู้สึกง่วงนอนจะจอดรถและงีบหลับระหว่างทางเพื่อความปลอดภัยในการขับขี่ของ
ตนเอง แต่อย่างไรก็ตามได้แสดงให้เห็นว่า บางคนขับรถยังต้องท างานต่อไปถึงแม้ว่าจะมีอาการง่วง
นอน 
   5.2.2 ท่านเห็นด้วยในระดับใดว่า “บ่อยครั้งที่ขาดความพร้อมทางร่างกายและจิตใจ
แต่ท่านต้องท างานต่อไปเพื่อรายได้” 

   พบว่า คนขับรถบรรทุกเห็นด้วยกับค าถามข้างต้นในระดับน้อย คิดเป็นร้อยละ 
32.7 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด รองลงมาเห็นด้วยในระดับปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 23.6 ของ
คนขับรถบรรทุกทั้งหมด ผลดังกล่าวแสดงให้เห็นว่า คนขับรถส่วนใหญ่จะหยุดพักเมื่อรู้สึกว่า
ตนเองไม่พร้อมต่อการท างาน 
   5.2.3 ท่านเห็นด้วยในระดับใดว่า “ท่านมักจะไม่ขับรถในขณะที่ร่างกายและจิตใจ
หย่อนความสามารถ” 

   พบว่า คนขับรถบรรทุกเห็นด้วยกับค าถามข้างต้น ในระดับปานกลาง คิดเป็นร้อย
ละ 29.1 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด รองลงมาเห็นด้วยในระดับปานกลาง และ มากที่สุด ซึ่งมี
คะแนนร้อยละเท่ากัน คิดเป็นร้อยละ 24.5 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด แสดงให้เห็นว่า คนขับรถ
ส่วนใหญ่รู้สึกเฉย ๆ และยังท างานต่อไปถึงแม้จะรู้สึกว่าตนเองไม่พร้อมต่อการท างาน  
   5.2.4 ท่านเห็นด้วยในระดับใดว่า “มักจะได้รับการตรวจความพร้อมของร่างกาย
และจิตใจก่อนออกปฏิบัติหน้าที่” 

   พบว่า คนขับรถบรรทุกเห็นด้วยกับค าถามข้างต้น ในระดับน้อยที่สุด คิดเป็น 
ร้อยละ 30 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด แสดงให้เห็นว่า คนขับรถบรรทุกส่วนใหญ่ไม่ได้รับการ
ตรวจความพร้อมทั้งทางร่างกายและจิตใจจากนายจ้าง และส่วนใหญ่อาจต้องตรวจสอบความพร้อม
ด้วยตนเอง จึงท าให้มาตรฐานความพร้อมในการท างานของคนขับรถบรรทุกแต่ละคนไม่เท่ากัน 
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  5.3 มาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก       

  ส าหรับค าถามเกี่ยวกับมาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก ผู้วิจัยได้ตั้งค าถามว่า ท่านเห็น
ด้วยในระดับใดว่า “ท่านมักจะไม่บรรทุกสินค้าเกินมาตรฐานที่ก าหนด”  จากการส ารวจจากคนขับ
รถบรรทุก ทั้งหมด 110 คน พบว่า ร้อยละ 58.2 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด เห็นด้วยในระดับ มาก
ที่สุด แสดงให้เห็นว่าคนขับรถบรรทุกส่วนใหญ่ไม่บรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักที่ก าหนด แต่ยังคงมี
คนขับรถบางส่วนที่ขับรถที่บรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักที่ก าหนด 

  5.4 มาตรการจ ากัดระดับแอลกอฮอล์  
  ผู้วิจัยได้สอบถามถึงพฤติกรรมการดื่มแอลกอฮอล์ในระหว่างการท างานและการ

ได้รับการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ของคนขับรถบรรทุกจากนายจ้าง พบว่า ร้อยละ 63.6 ของ
คนขับรถบรรทุกทั้งหมด ไม่ขับรถขณะเมาสุรา และ ร้อยละ 35.5 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด 
ไม่ได้รับการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ก่อนปฏิบัติงานทุกคร้ัง แสดงให้เห็นว่า ยังมีคนขับ
รถบรรทุกอีกจ านวนไม่น้อยที่ขับรถโดยมีการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์มาก่อนหรือขณะขับรถ และ
คนขับรถบรรทุกส่วนใหญ่ไม่ได้รับการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์จากนายจ้าง จึงกลายเป็นช่องทาง
ให้คนขับรถดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ในระหว่างปฏิบัติงานได้ 
  5.5 มาตรการตรวจสอบสารเสพย์ติด 

  จากการส ารวจคนขับรถบรรทุก ทั้งหมด 109 (มีผู้ไม่ตอบค าถามในข้อนี้ จ านวน 1 
คน) พบว่า คนขับรถบรรทุกร้อยละ 73.6 ของคนขับรถบรรทุกทั้งหมด เห็นว่าการใช้สารเสพติดใน
กลุ่มคนขับรถบรรทุกเป็นเร่ืองปกติในกลุ่มคนขับรถบรรทุก ในระดับน้อยมาก และคนขับ
รถบรรทุกเพียง ร้อยละ 3.6 เท่านั้น ที่เคยถูกจับในข้อหาเกี่ยวข้องกับสารเสพติด 

  5.6 มาตรการก าหนดชั่วโมงในการท างาน 
  จากการส ารวจคนขับรถทั้งหมด 110 คน พบว่า มีคนขับรถจ านวน 64 คนที่ตอบ

ค าถามเร่ืองจ านวนชั่วโมงในการท างานของคนขับรถ ซึ่งในจ านวนนี้ พบว่า ร้อยละ 27.3 ท างานวัน
ละ 8 ชั่วโมงต่อวัน ร้อยละ 26.9 ท างานวันละ 8-12 ชั่วโมงต่อวัน ร้อยละ 10 ท างานมากกว่า 12 
ชั่วโมงต่อวัน และ ร้อยละ 39.1 ไม่ตอบค าถามในข้อนี้  

  และเมื่อสอบถามถึงจ านวนชั่วโมงในการพักผ่อนต่อวัน พบว่า ร้อยละ 36.4 ของ
คนขับรถที่ตอบค าถามทั้งหมด 110 คน พบว่า มีเวลาพักผ่อน 6-8 ชั่วโมงต่อวัน ร้อยละ 32.7 
พักผ่อนวันละ 4-6 ชั่วโมง ร้อยละ 24.5 มีเวลาพักผ่อนน้อยกว่า 4 ชั่วโมงต่อวัน และ ร้อยละ 6.4 มี
เวลาพักผ่อนมากกว่า 8 ชั่วโมงต่อวัน ซึ่งแสดงให้เห็นว่า คนขับรถส่วนใหญ่มีเวลาพักผ่อนน้อยกว่า
มาตรฐานที่ก าหนดไว้ว่า คนขับรถต้องมีเวลาพัก 10 ชั่วโมงก่อนเร่ิมงานในรอบใหม่  
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นอกจากได้สอบถามถึงเวลาในการพักระหว่างขับรถ ตามที่ได้มีการก าหนดไว้ว่า “ถ้าขับรถ
ติดต่อกันนาน 4 ชั่วโมง ต้องพักอย่างน้อย 30 นาที” พบว่า ร้อยละ 39.1 ของคนขับรถบรรทุก
ทั้งหมด ได้ปฏิบัติตามในระดับมากที่สุด หมายความว่าคนขับรถส่วนใหญ่ได้ปฏิบัติตามใน
มาตรการนี้อย่างเคร่งครัด 
 

ผลการวิเคราะห์เชิงปริมาณ 
 ก่อนการวิเคราะห์จ าแนกกลุ่ม ผู้วิจัยได้ทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นทั้ง 8 ตัว 

(ดังตารางที่ 4-6) และตัวแปรตาม (ระดับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ สูง ปานกลาง และต่ า) โดยใช้
ค าสั่ง Crosstab ช่วยให้ทราบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตามในเบื้องต้นว่ามี
ความสัมพันธ์กันหรือไม่ โดยพิจารณาค่าระดับนัยส าคัญ (Sig.) ถ้าระดับนัยส าคัญมีค่าน้อยกว่า 0.05 
จะปฏิเสธ H0 แสดงว่า ตัวแปรต้นและตัวแปรตามมีความสัมพันธ์กันอย่างมีระดับนัยส าคัญ  

 ดังตารางที่ 4-6 ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ด้วยค าสั่ง Crosstab พบว่ามีตัวแปรต้น 2 
ตัว ที่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม คือ แรงจูงใจจากรายได้ และการดื่มเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอล์
ขณะขับขี่ เพราะมีค่าระกับนัยส าคัญ (Sig.) น้อยกว่า 0.05 อย่างไรก็ตาม ยังไม่สามารถระบุรูปแบบ
ของความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรดังกล่าวได้ ผู้วิจัยจึงเลือกวิธีการวิเคราะห์จ าแนกกลุ่ ม เพื่อใช้ใน
การวิเคราะห์ต่อไป 

 
ตารางที่ 4-6 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้นและตัวแปรตามด้วยวิธี Crosstab 

 
ตัวแปร Sig. 

อายุ 0.477 
ความเร็ว 0.081 
ชั่วโมงการท างานต่อวัน 0.220 
สภาพรถบรรทุก 0.721 
แรงจูงใจจากรายได้ 0.000 
ความง่วงและความอ่อนเพลีย 0.672 
ยาเสพติด 0.286 
การดื่มเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอล์ 0.022 
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 การน าเสนอผลการวิเคราะห์ในเชิงสถิติ ตามที่ผู้วิจัยได้อาศัยเคร่ืองมือทางสถิติการ
จ าแนกกลุ่ม (Discriminant Analysis) เพื่อความสอดคล้องกับเนื้อหาในบทที่ 3 ผู้วิจัยจึงต้องการ
น าเสนอผลการวิเคราะห์แบบเต็มรูปแบบ โดยมีทั้งหมด 5 ขั้นตอน ดังนี้ 

 ขั้นที่ 1 น าเสนอการก าหนดปัญหาการวิจัย ทบทวนองค์ประกอบจากทฤษฎีและเก็บ
ข้อมูล 
 ขั้นที่ 2 น าเสนอการตรวจสอบข้อมูลและจ านวนตัวอย่างที่ใช้วิเคราะห์ว่าเป็นไปตาม
ข้อตกลง (Assumption) 

 ขั้นที่ 3 น าเสนอการประมาณค่าของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท  
 ขั้นที่ 4 ทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท 

 ขั้นที่ 5 สร้างสมการและท าการประเมินความถูกต้องในการจ าแนกกลุ่มของฟังก์ชันการ
จ าแนกประเภท 

1. การก าหนดปัญหาการวิจัย ก าหนดตัวแปร และ การเก็บข้อมูล 
 จุดประสงค์ของการวิจัยเพื่อวิเคราะห์สาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับ
รถบรรทุก เพื่อจ าแนกกลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ การศึกษาในคร้ังนี้ใช้
ขนาดตัวอย่างทั้งหมด 110 ตัวอย่าง ซึ่งเป็นคนขับรถบรรทุกในเขตจังหวัดชลบุรี  
 การวิจัยในคร้ังนี้มีตัวแปรอิสระ 8 ตัว คือ ความเร็วในการขับขี่  ชั่วโมงการท างานต่อวัน 
การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก สภาพรถบรรทุก แรงจูงใจจากรายได้ ความอ่อนเพลีย ยาเสพย์ติด และ 
การดื่มสุรา  รวมทั้งมีตัวแปรตาม 3 ตัว โดยแบ่งตามจ านวนกลุ่มที่ต้องการจ าแนก คือ กลุ่มคนขับรถ
บรรทุกที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงสูง กลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงปานกลาง และ
กลุ่มคนขับรถที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงต่ า ดังภาพที่ 4-1 
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ตัวแปรอิสระ      ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 4-1 กรอบแนวคิดการวิจัยปัจจัยที่ก าหนดระดับพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถบรรทุก 
 

2. การตรวจสอบข้อมูลตามข้อตกลงของการวิเคราะห์จ าแนกประเภท 
 ผู้วิจัยได้ป้อนข้อมูลของตัวแปรอิสระ ทั้ง 8 ตัวเข้าสู่โปรแกรมการวิเคราะห์จ าแนกกลุ่ม 
เมื่อพิจารราค่าระดับนัยส าคัญ (Sig.) จากตาราง ค่าสถิติของตัวแปรก่อนเข้าสู่สมการของตัวแปร
อิสระทั้ง 8 ตัว ซึ่งใช้ ค่าสถิติ F และ ค่าระดับนัยส าคัญ เพื่อตรวจสอบว่าตัวแปรอิสระเหล่านั้น 
สามารถน าไปวิเคราะห์ต่อได้หรือไม่  
 ก าหนดให้ ค่าเฉลี่ยของตัวแปรอิสระทั้ง 3 กลุ่ม เท่ากันหรือไม่ โดย 

  H0: ค่าเฉลี่ยของตัวแปรอิสระทั้ง 3 กลุ่ม เท่ากัน 
  H1: ค่าเฉลี่ยของตัวแปรอิสระทั้ง 3 กลุ่ม ไม่เท่ากัน  

 การทดสอบความมีนัยส าคัญทางสถิติ (Sig.) ถ้าตัวแปรอิสระมีค่าระดับนัยส าคัญ น้อย
กว่า 0.05 จะปฏิเสธ H0 แสดงว่าตัวแปรนั้น สามารถน าไปวิเคราะห์เพื่อสร้างสมการในการจ าแนก
กลุ่มต่อไปได้ จากการวิเคราะห์พบว่า มีตัวแปรอิสระ 4 ตัว คือ แรงจูงใจจากรายได้ น้ าหนักบรรทุก 
แอลกอฮอล์ และ ความเร็ว ที่มีค่าระดับนัยส าคัญ น้อยกว่า 0.05 ดังตารางที่ 4-7 
 
  

-ความเร็วในการขับขี่ 
-ชั่วโมงการท างานต่อวัน 

-การบรรทุกเกินน้ าหนัก 

-สภาพรถบรรทุก 

-แรงจูงใจจากรายได้ 
-ความอ่อนเพลีย/ความง่วง 

-ยาเสพติด 

-การดื่มสุรา 

พฤติกรรม
ในการขับขี่ 

พฤติกรรม
เสี่ยงสูง 

พฤติกรรมเสี่ยง
ปานกลาง 

พฤติกรรม
เสี่ยงต่ า 
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ตารางที่ 4-7 ค่าสถิติของตัวแปรก่อนเข้าสู่สมการของตัวแปรอิสระทั้ง 8 ตัว 
 

 F Sig. 

ชั่วโมงการท างานต่อวัน 2.191 .119 

การตรวจสภาพ .345 .709 

แรงจูงใจจากรายได้ 4.779 .011 

ความง่วง 1.544 .220 

สารเสพติด 1.925 .153 

น้ าหนักบรรทุก 3.842 .026 

แอลกอฮอล์ 9.310 .000 

ความเร็ว 6.454 .003 

 
 ทั้งนี้ การคัดเลือกตัวแปรอิสระในการวิเคราะห์คร้ังแรก พบว่า ไม่ได้ช่วยสร้างสมการที่มี
ประสิทธิภาพในการพยากรณ์ นั่นหมายความว่า  อาจมีตัวแปรอิสระบางตัวจาก 4 ตัว ที่ผ่านการ
วิเคราะห์ในขั้นต้น ไม่เหมาะสมในการน าไปวิเคราะห์เพื่อสร้างสมการจ าแนกประเภทต่อไป 
 ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้น าเฉพาะตัวแปรอิสระที่ผ่านการพิจารณาว่าเหมาะสมที่จะน าเข้าสู่
สมการมาวิเคราะห์อีกคร้ัง เมื่อพิจารณาค่าระดับนัยส าคัญจาก ตารางค่าสถิติของตัวแปรก่อนเข้าสู่
สมการ อีกคร้ัง พบว่า ตัวแปรน้ าหนักบรรทุก มีค่าระดับนัยส าคัญ เท่ากับ 0.091 ซึ่งมีค่ามากกว่า 
0.05 จากการวิเคราะห์ความเหมาะสมของตัวแปรอิสระในคร้ังที่สอง พบว่า ตัวแปรอิสระที่สามารถ
น าไปวิเคราะห์ต่อได้ คือ แรงจูงใจจากรายได้ แอลกอฮอล์ และ ความเร็ว ดังตารางที่ 4.8 
 
ตารางที่ 4-8 ค่าสถิติของตัวแปรก่อนเข้าสู่สมการ 
 

ปัจจัยเสี่ยงของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ F Sig. 

- แรงจูงใจจากรายได้ 8.550 .000 

- ความเร็ว 3.429 .036 

- น้ าหนักบรรทุก 2.446 .091 

- แอลกอฮอล์ 5.660 .005 
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 อย่างไรก็ตาม ตัวแปรอิสระบางตัวที่ถูกตัดออกไป อาจมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุเช่นกัน 
แต่ไม่สามารถน าเข้าสู่สมการได้ เนื่องจากพฤติกรรมของคนขับรถที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยเหล่านั้นมี
ความใกล้เคียงกันมาก จึงไม่เหมาะสมที่จะน ามาเป็นปัจจัยในการ าแนกกลุ่ม 

 นอกจากนี้ สามารถพิจารณาได้จากค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ จากตารางเมตริกซ์
สหสัมพันธ์รวม (Pooled within Group Correlation) เพื่อแสดงให้เห็นว่าข้อมูลไม่มีปัญหาตัวแปร
อิสระมีความสัมพันธ์กันสูงมาก (Multicollinearity) ซึ่งมีผลให้ค่าสัมประสิทธิที่ใช้ในการคาด
ประมาณขาดความถูกต้องได้ ทั้งนี้  ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรแต่ละคู่ควรมีค่าไม่ เกิน 0.5                     
(กัลยา วานิชย์บัญชา, 2549) จากตารางที่ 4-8 พบว่า ค่าสหสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระบางคู่มีค่า 
มากกว่า 0.5 ดังนั้น การวิเคราะห์คร้ังนี้จึงต้องตัดตัวแปรตัวใดตัวหนึ่งออกอีก นั่นคือ ตัวแปร
น้ าหนักบรรทุก ดังตารางที่ 4-9 
 
ตารางที่ 4-9 เมตริกซ์สหสัมพันธ์รวม  
 

Correlation แรงจูงใจจากรายได้  ความเร็ว น้ าหนักบรรทุก แอลกอฮอล์ 

แรงจูงใจจากรายได้ 1.000 0.335 -0.89 -0.243 

ความเร็ว 0.335 1.000 0.54 0.353 

น้ าหนักบรรทุก -0.089 0.540 1.000 0.744 

แอลกอฮอล์ -.243 .353 0.744 1.000 

 
3. การน าเสนอการประมาณค่าของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท  

 การประมาณค่าของฟังก์ชันจ าแนกประเภทในงานวิจัยฉบับนี้ใช้ วิธีแบบขั้นตอน 
(Stepwise Method) วิธีนี้จะเลือกตัวแปรทีละตัวออกมาเข้าสมการโดยหาตัวแปรที่ดีที่สุดในการ
จ าแนกเข้ามาเป็นสมการตัวแรก จากนั้น จึงหาตัวแปรที่ดีที่สุดตัวที่สองเข้าสมการเพื่อปรับปรุง
แก้ไขท าให้สมการจ าแนกประเภทดีขึ้น และในขั้นตอนต่อ ๆ ไป ก็จะเป็นการน าตัวแปรที่ดีที่สุดแต่
ละตัวที่เหลือมาเข้าสมการ ในแต่ละขั้นตอน ตัวแปรที่ได้รับคัดเลือกก่อนอาจจะถูกตัดทิ้งออกไป
หากพบว่า เมื่อน ามารวมกับตัวแปรอ่ืน ๆ แล้วไม่ช่วยให้สมการจ าแนกประเภทดีขึ้น จึงอาจกล่าวได้
ว่า การคัดเลือกตัวแปรทีละขั้นตอน มีความคล้ายคลึงกับการวิเคราะห์การถดถอยแบบขั้นตอน ซึ่ง
การวิจัยในครั้งนี้ใช้วิธีการจ าแนกแบบขึ้นตอน ได้ผลการวิเคราะห์ ดังตารางที่ 4-10 
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ตารางที่ 4-10 การประมาณค่าของฟังก์ชันการจ าแนกประเภทด้วยวิธีแบบขั้นตอน 
 

Step ปัจจัยเสี่ยงของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ Tolerance F to Remove 

1 แรงจูงใจจากรายได้ 1.000 8.550 

2 แรงจูงใจจากรายได้ .941 11.538 

แอลกอฮอล์ .941 8.533 

3 แรงจูงใจจากรายได้ .739 12.895 

แอลกอฮอล์ .729 11.418 

ความเร็ว .688 4.353 

 
 จากตารางที่ 4-10 พบว่า ตัวแปรที่มีผลต่อการการจ าแนกกลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับ
รถบรรทุก มี 3 ตัวแปร คือ แรงจูงใจจากรายได้ แอลกอฮอล์ ความเร็ว เมื่อพิจารณาค่าสถิติของตัว
แปรก่อนถูกคัดเลือกเข้าสู่สมการ โดยพิจารณาจากค่า F จะเห็นได้ว่า ตัวแปรแรงจูงใจจากรายได้ ให้
ค่า F สูงที่สุด ดังน้ัน ตัวแปรแรงจูงใจจากรายได้ จึงเป็นตัวแปรส าคัญในการก าหนดคุณลักษณะของ
การจ าแนกพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถมากที่สุด 

4. การทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท 
 การทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท  พิจารณาจาก ค่า % of 
Variance เป็นค่าที่ใช้ทดสอบว่าสมการนั้น มีอ านาจในการจ าแนก คิดเป็นร้อยละเท่าไหร่ ของ
อ านาจการจ าแนกประเภท นอกจากนั้นยังพิจารณาได้จาก ค่า Canonical Correlation และ ค่าระดับ
นัยส าคัญทางสถิติ (Sig)  
 โดยค่าค่า Canonical Correlation ช่วยในการตัดสินความส าคัญของสมการกับ “กลุ่มตัว
แปร” ซึ่งระบุการเป็นสมาชิกของกลุ่มที่มีความสัมพันธ์กับสมการที่น ามาได้มากน้อยเพียงใด หรือ
อาจแปลความหมายได้ว่า ค่าความสัมพันธ์แคนนอลนิคอลก าลังสอง หมายถึง สัดส่วนของการผัน
แปรของสมการที่อธิบายได้โดยกลุ่ม เมื่อค่าของความสัมพันธ์แคนนอลนิคอลต่ า หมายความว่า 
สมการน้ันไม่สามารถใช้ในการคาดคะเนการเป็นสมาชิกของกลุ่มนั้นได้ดี 
 ส าหรับค่าระดับนัยส าคัญ (Sig.) ใช้ทดสอบสมมติฐานเกี่ยวกับค่ากลางของแต่ละกลุ่ม 
ของทั้ง 3 กลุ่ม ว่าเท่ากันหรือไม่ โดยใช้ Function และก าหนดให้ 
 H0: ค่ากลาง (Centroid) ของทั้ง 2 Function เท่ากันทั้ง 3 กลุ่ม 
 H1: ค่ากลาง (Centroid) ของทั้ง 2 Function ของทั้ง 3 กลุ่ม ไม่เท่ากัน   
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 ถ้าค่าค่าระดับนัยส าคัญ (Sig.) มีค่าน้อยกว่า 0.05 จะปฏิเสธ H0 แสดงว่า Function นั้น 
เหมาะสมที่จะน าไปใช้เพื่อการวิเคราะห์ต่อไป ดังตารางที่ 4-11 
 
ตารางที่ 4-11 ทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท 
 

Function % of Variance Canonical Correlation Chi-square Sig. 

1 86.4 0.523 39.982 0.000 

2 13.6 0.237 6.111 0.047 

 
 จากตาราง 4-10 ผลการทดสอบความมีนัยส าคัญของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท พบว่า 
Function 1 มีค่า % of Variance เท่ากับ 86.38 หมายถึง สมการตาม Function 1 สามารถอธิบายความ
ผันแปรของข้อมูลได้ร้อยละ 86.38 ซึ่ง Function 2 สามารถอธิบายความผันแปรของข้อมูลได้เพียง      
ร้อยละ 13.62  

 ส่วนค่า Canonical Correlation แสดงความสัมพันธ์ของสมการกับตัวแปรก าหนด
ลักษณะ กล่าวคือ สมาชิกของกลุ่มแต่ละกลุ่มมีความสัมพันธ์กับสมการเชิงเส้นได้ประมาณ 0.52 ซึ่ง
ถือว่าความสัมพันธ์ของสมาชิกของกลุ่มแต่กลุ่มมีความสัมพันธ์กับสมการเชิงเส้นในระดับปาน
กลาง ทั้งนี้ Function 1 มีค่า Canonical Correlation สูงกว่า Function 2 แสดงว่า สมการตาม 
Function 1 สามารถใช้ในการคาดคะเนการเป็นสมาชิกของกลุ่มได้ดีกว่าสมการตาม Function 2 

 นอกจากนี้ ถ้าพิจารณาจากค่าระดับนัยส าคัญ (Sig.) ของ Function 1 และ 2 พบว่า ค่า
กลางของทั้ง 2 Function เท่ากันทั้ง 3 กลุ่ม เนื่องจากค่าระดับนัยส าคัญมีค่า น้อยกว่า 0.05   เท่ากับ 
0.00 จึงปฏิเสธ H0 หมายความ ว่า ค่ากลาง ของทั้ง 2 Function เท่ากันทั้ง 3 กลุ่ม นั่นคือ ควรใช้ 
Function 1 

5. การสร้างสมการและท าการประเมินความถูกต้องในการจ าแนกกลุ่มของฟังก์ชันการ
จ าแนกประเภท 
 การวิจัยนี้ได้ค่าสัมประสิทธิ์ของสมการซึ่งแสดงคุณสมบัติของกลุ่มแต่ละกลุ่ม ซึ่งในการ
ท านายความเป็นสมาชิกของกลุ่ม จะต้องอาศัยค่าสัมประสิทธิ์นี้แสดงค่าลงในสมการจ าแนกสูงที่สุด 
(Classification Score) ดังตารางที่ 4-12 
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ตารางที่ 4-12 ค่าสัมประสิทธิ์ของสมการแสดงคุณสมบัติของกลุ่ม  
 

ตัวแปร 
ระดับพฤติกรรมเสี่ยง 

เสี่ยงน้อย เสี่ยงปานกลาง เสี่ยงมาก 

แรงจูงใจจากรายได้ 6.911 5.570 3.564 

ความเร็ว 0.214 0.022 1.802 

แอลกอฮอล์ 3.066 2.588 0.990 

(Constant) -21.636 -14.332 -10.818 
 

 ในการจ าแนกกลุ่มของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท ส าหรับสมการจ าแนกประเภท ใน
การจ าแนกกลุ่มของฟังก์ชันการจ าแนกประเภท ส าหรับการจ าแนกประเภท เป็นการสร้างฟังก์ชัน
เชิงเส้นตรงของตัวแปรก าหนดในลักษณะ ดังนี้ 
 โดยมีสมการจ าแนกของแต่ละกลุ่ม คือ  
                                                                                                                                                                                                         
 

 
 เมื่อ Ci คือ คะแนนของฟังก์ชันจ าแนกประเภท j 
   x คือ สัมประสิทธิ์จ าแนกประเภทแต่ละตัวในแต่ละกลุ่ม 
   c คือ ผลรวมของคะแนนรวมของตัวท านายและตัวคงที่ในแต่ละกลุ่ม 
สามารถเขียนสมการของแต่ละกลุ่มได้ ดังนี้ 

 กลุ่มที่ 1 (สมการส าหรับกลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงสูง) 
 
 
 

 กลุ่มที่ 2 (สมการส าหรับกลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงปานกลาง) 
 
 
 

 กลุ่มที่ 3 (สมการส าหรับกลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงต่ า) 
 

Ci = cj0 + cj1x1 + cj2x2 + …. + cjpxp 
 

C1 = -10.82 + 3.56 (Motivation) + 1.80 (Speed) + 0.99(Alcohol) 
 

C2 = -14.33 + 5.57 (Motivation) + 0.02 (Speed) + 2.59 (Alcohol) 
 

C3 = -21.64 + 6.91 (Motivation)  + 0.21 (Speed)  + 3.07 (Alcohol) 
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 เมื่อทราบสมการที่ใช้ส าหรับการจ าแนกกลุ่ม ผู้วิจัยต้องการทราบความถูกต้องในการ
พยากรณ์ของตัวแปรอิสระทั้ง  3 ตัว ซึ่งร้อยละความถูกต้องในการพยากรณ์ แสดงดัง ตาราง 4.12 

 

ตารางที่ 4-13 Classification Results 

 

 

ระดับพฤติกรรมเสี่ยง 
Predicted Group Membership Total 

เสี่ยงน้อย 
เสี่ยงปาน
กลาง เสี่ยงมาก   

Original Count เสี่ยงน้อย 76 16 3 95 

    

เสี่ยงปานกลาง 4 7 0 11 

เสี่ยงมาก 1 0 3 4 

เสี่ยงน้อย 80 16.8 3.2 100 

เสี่ยงปานกลาง 36.4 63.6 0 100 

เสี่ยงมาก 25 0 75 100 

Cross-
validated Count เสี่ยงน้อย 71 15 9 95 

    

เสี่ยงปานกลาง 4 7 0 11 

เสี่ยงมาก 1 1 2 4 

เสี่ยงน้อย 74.7 15.8 9.5 100 

เสี่ยงปานกลาง 36.4 63.6 0 100 

เสี่ยงมาก 25 25 50 100 
a. Cross validation is done only for those cases in the analysis. In cross validation, each case is 

classified by the functions derived from all cases other than that case. 
b. 78.2% Of original grouped cases correctly classified. 
c. 72.7% Of cross-validated grouped cases correctly classified.  

 
 จากตารางข้างต้น แสดงร้อยละความถูกต้องในการพยากรณ์พฤติกรรมเสี่ยงของคนขับ

รถบรรทุก โดยมีตัวแปรอิสระ 4 ตัว คือ แรงจูงใจจากรายได้ในการท างาน การใช้ความเร็วในการขับ
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ขี่ และ การไม่ขับรถขณะเมาสุรา พบว่า วิธี Original สามารถพยากรณ์กลุ่มได้ถูกต้อง ร้อยละ 78.2 
ขณะที่ใช้ Cross-validated จะพยากรณ์ได้ถูกต้อง ร้อยละ 72.7 โดย  

 Original พบว่า กลุ่มที่มีความเสี่ยต่ า มีความถูกต้องในการพยากรณ์ สูงที่สุด คือ  
ร้อยละ 80 หรือพยากรณ์ผิด ร้อยละ 20  ในขณะที่กลุ่มที่มีความเสี่ยงปานกลาง มีความถูกต้องใน
การพยากรณ์ต่ าที่สุด คือ ร้อยละ 63.6 หรือ พยากรณ์ผิด ร้อยละ 36.7  

 Cross-validated พบว่า กลุ่มที่มีความเสี่ยต่ า มีความถูกต้องในการพยากรณ์ สูงที่สุด 
คือ ร้อยละ 74.7 หรือพยากรณ์ผิด ร้อยละ 25.3 ในขณะที่กลุ่มที่มีความเสี่ยงสูง มีความถูกต้องในการ
พยากรณ์ต่ าที่สุด คือ ร้อยละ 50 หรือ พยากรณ์ผิด ร้อยละ 50  

 อย่างไรก็ตามผู้วิจัยได้สมมติสถานการณ์โดยทราบพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถบรรทุก 
จ านวน 30 คน เพื่อทดสอบประสิทธิภาพในการพยากรณ์ของสมการ จากการทดสอบโดยการแทน
ค่าตัวแปรลงในสมการทั้ง 3 สมการ และเปรียบเทียบผลคะแนนที่ได้จากการค านวณ พบว่า สมการ
ที่ได้จากการวิเคราะห์สามารถพยากรณ์กลุ่มให้กับคนขับรถบรรทุกได้ถูกต้อง 100 เปอร์เซ็นต์ 

 จากการวิเคราะห์เชิงสถิติ ผู้วิจัยได้ท าการสรุปลักษณะเฉพาะของคนขับรถบรรทุกทั้ง 3
กลุ่ม โดยสรุปตามปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยง และปัจจัยอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องแต่ไม่สามารถน ามา
เข้าสู่สมการเพื่อวิเคราะห์ได้ ดังนี ้

 กลุ่มที่ 1 กลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ต่ า 
 ลักษณะของกลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในระดับต่ า มีความเห็นว่าแรงจูงใจจาก

รายได้ท าให้ตนมีความต้องการในการท างานมากขึ้นในระดับมากถึงมากที่สุด แต่อย่างไรก็ตาม
พฤติกรรมในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุกเหล่านี้ มักใช้ความเร็วในการขับขี่ไม่เกิน 80 กม./ ชม. 
และไม่ดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ระหว่างการปฏิบัติงาน  

 ทั้งนี้ ผู้วิจัยได้ศึกษาเพิ่มเติมในส่วนของรายได้รวมของคนขับรถกลุ่มนี้ พบว่า มีรายได้
รวมต่อเดือนประมาณ 16,000 บาทต่อเดือน โดยกลุ่มตัวอย่างมีรายได้สูงสุด 35,000 บาทต่อเดือน 
และรายได้น้อยสุด 8,300 บาทต่อเดือน ทั้งนี้ ร้อยละ 76.25 ของคนขับรถในกลุ่มนี้คิดว่าตนเองมี
รายได้เพียงพอต่อการเลี้ยงชีพและครอบครัว 

 นอกจากนี้ ความเร็วที่ใช้ในการขับขี่ของคนขับรถในกลุ่มนี้ ประมาณ 70 กม./  ชม. และ
มักจะไม่ดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์เกือบทุกคร้ังหรือสม่ าเสมอขณะปฏิบัติหน้าที่ 

 กลุ่มที่ 2 กลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ปานกลาง 
 ลักษณะของกลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในระดับปานกลาง มีความเห็นว่าแรงจูงใจ

จากรายได้ท าให้ตนมีความต้องการในการท างานมากขึ้นในระดับน้อยถึงปานกลาง แต่อย่างไรก็ตาม
พฤติกรรมในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุกเหล่านี้ ใช้ความเร็วในการขับขี่ไม่เกิน 80 กม./  ชม. ได้
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เป็นบางคร้ังถึงถึงบ่อย ซึ่งความเร็วเฉลี่ยที่ใช้ในการขับขี่ของคนขับรถในกลุ่มนี้ ประมาณ 80 กม./ 
ชม. เท่ากับมาตรฐานที่ก าหนด รวมทั้งพฤติกรรมการไม่ดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ระหว่างการ
ปฏิบัติงานอยู่ในระดับบางคร้ังถึงบ่อยหรือคิดเป็นร้อยละ 40-60 ของพฤติกรรมการไม่ดื่มเคร่ืองดื่ม
ทั้งหมด ซึ่งแสดงให้เห็นว่า คนขับรถในกลุ่มนี้  บางคร้ังยังไม่สามารถควบคุมความเร็วและ
พฤติกรรมการด่ืมเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ ให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัยในการขนส่งได้ 

 นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้ศึกษาเพิ่มเติมในส่วนของรายได้รวมของคนขับรถกลุ่มนี้ พบว่า มี
รายได้รวมต่อเดือนประมาณ 18,000 บาทต่อเดือน โดยกลุ่มตัวอย่างมีรายได้สูงสุด 38,000 บาทต่อ
เดือน และรายได้น้อยสุด 8,000 บาทต่อเดือน ทั้งนี้ ร้อยละ 30 ของคนขับรถในกลุ่มนี้คิดว่าตนเองมี
รายได้เพียงพอต่อการเลี้ยงชีพและครอบครัว ซึ่งแตกต่างจากกลุ่มที่ 1 ที่คนขับรถมีคิดว่าตนเองมี
รายได้เพียงพอถึงร้อยละ 76.25 ทั้งนี้ และมักจะไม่ดื่ มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์เกือบทุกคร้ังหรือ
สม่ าเสมอขณะปฏิบัติหน้าที่ 

 กลุ่มที่ 3 กลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่สูง 
 ลักษณะของกลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในระดับสูง มีความเห็นว่าแรงจูงใจจาก

รายได้ท าให้ตนมีความต้องการในการท างานมากขึ้นในระดับน้อยถึงปานกลาง แต่อย่างไรก็ตาม
พฤติกรรมในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุกเหล่านี้ ใช้ความเร็วในการขับขี่ไม่เกิน 80 กม./  ชม. ได้
เป็นบางคร้ังถึงถึงบ่อย ซึ่งความเร็วเฉลี่ยที่ใช้ในการขับขี่ของคนขับรถในกลุ่มนี้ ประมาณ 81 กม./  
ชม. เท่ากับมาตรฐานที่ก าหนด รวมทั้งพฤติกรรมการไม่ดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ระหว่างการ
ปฏิบัติงานอยู่ในระดับน้อยที่สุดถึงน้อย หรือคิดเป็นร้อยละ 0-40 ของพฤติกรรมการไม่ดื่มเคร่ืองดื่ม
ทั้งหมด ซึ่งแสดงให้เห็นว่า คนขับรถในกลุ่มนี้ ยังไม่สามารถควบคุมพฤติกรรมการใช้ความเร็วและ
พฤติกรรมการดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ ให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัยในการขนส่งได้
เช่นเดียวกับกลุ่มที่ 2 แต่การไม่ปฏิบัติตามมาตรฐานสูงกว่า 

 ดังนั้น ผู้วิจัยได้ศึกษาเพิ่มเติมในส่วนของรายได้รวมของคนขับรถกลุ่มนี้ พบว่า มีรายได้
รวมต่อเดือนประมาณ 15,000 บาทต่อเดือน โดยกลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้สูงสุดคือ 29,000 บาทต่อ
เดือน และรายได้น้อยสุด 7,000 บาทต่อเดือน ทั้งนี้ ร้อยละ 33 ของคนขับรถในกลุ่มนี้คิดว่าตนเองมี
รายได้เพียงพอต่อการเลี้ยงชีพและครอบครัว ซึ่งแตกต่างจากกลุ่มที่ 1 ที่คนขับรถมีคิดว่าตนเองมี
รายได้เพียงพอและใกล้เคียงกับกลุ่มที่ 2 ที่คิดว่าตนเองมีรายได้เพียงพอร้อยละ 30 ของคนขับรถใน
กลุ่มที่ 2  
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ตารางที่ 4-14 เปรียบเทียบลักษณะของกลุ่มคนขับรถบรรทุก  
 

ปัจจัย 
คนขับรถท่ีมี

พฤติกรรมเสี่ยงต่ า 

คนขับรถท่ีมี
พฤติกรรมเสี่ยง      

ปานกลาง 

คนขับรถท่ีมี
พฤติกรรมเสี่ยงสูง 

1. แรงจูงใจจากรายได้
ในการท างาน 

รายได้เป็นแรงจูงใจให้
ท างานมาขึ้น ในระดับ
มาก ถึง มากที่สุด  

รายได้เป็นแรงจูงใจให้
ท างานมาขึ้น ในระดับ
ปานกลาง  

รายได้เป็นแรงจูงใจให้
ท างานมาขึ้น ในระดับ
น้อย  

2. การใช้ความเร็วใน
การขับขี่ ไม่เกิน 80 
กม./ชม. 

สามารถขับรถด้วย
ความเร็วไม่เกิน 80 
กม./ ชม. ได้อย่าง
สม่ าเสมอ  

2. สามารถขับรถด้วย
ความเร็วไม่เกิน 80 
กม./ชม. ในระดับน้อย 
ถึงปานกลาง  

สามารถขับรถด้วย
ความเร็วไม่เกิน 80 
กม./ ชม. ได้ในระดับ 
น้อย 

3. การไม่ขับรถขณะ
เมาสุรา 

ไม่ขับรถขณะเมาสุรา
ได้อย่างสม่ าเสมอ   

ไม่ขับรถขณะเมาสุรา
ได้ในระดับน้อย ถึง
ปานกลาง  

ไม่ขับรถขณะเมาสุรา
ได้ในระดับ น้อยที่สุด 

 



บทที ่5 

สรุปและอภิปรายผล 

 
 การวิจัยเร่ือง การประเมินการบังคับใช้มาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งตาม

ระดับพฤติกรรมเสี่ยงของกลุ่มคนขับรถบรรทุก เพื่อ วิเคราะห์สาเหตุเชิงลึกของการเกิดอุบัติเหตุ
จราจรของคนขับรถบรรทุก ซึ่งผู้วิจัยตั้งข้อสงสัยในเบื้องต้นว่าอาจมีสาเหตุที่แตกต่างจากผู้ขับขี่
ทั่วไป โดยได้ใช้วิธีการเก็บรวบรวม 2 รูปแบบ เพื่อหาค าตอบตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยและ
สมมติฐาน ที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 1 ดังนั้น ในบทนี้ได้สรุปและอภิปรายผลตามประเด็นต่างๆ ดังนี ้

1. สรุปและอภิปรายผลตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย  
2. สรุปและอภิปรายผลตามสมมติฐานของการวิจัย 
3. ข้อค้นพบที่ได้จากงานวิจัย 
4. แนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรอันเนื่องมาจากรถบรรทุก 
5. ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 

 

สรุปและอภิปรายตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1. ศึกษาและหาข้อมูลเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายขนส่งทางบก ที่มีการบังคับใช้อยู่ใน
ปัจจุบัน 

 ผู้วิจัยได้ค้นคว้าข้อมูลจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิโดยเฉพาะหน่วยงานของภาครัฐที่มี
บทบาทส าคัญในการเผยแพร่ข้อมูล อาทิ กรมการขนส่งทางบก ส านักงานกฤษฎีกา และศูนย์วิจัย
อุบัติเหตุแห่งประเทศไทย เป็นต้น ซึ่งหน่วยงานเหล่านี้ได้รวมรวมข้อมูลสถิติ และมาตรการในการ
บังคับใช้ต่อผู้ประกอบการขนส่งและคนขับรถบรรทุก อย่างครบถ้วน รวมทั้ง งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
กับการเกิดอุบัติเหตุ สภาพการท างานของคนขับรถบรรทุก ซึ่งช่วยให้ผู้วิจัยสามารถต่อยอด
แนวความคิดส าหรับงานวิจัยฉบับนี้ได้ 
 2. เพื่อศึกษาการน ามาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าทางถนนไป
ประยุกต์ใช้ของผู้ประกอบการขนส่งและพนักงานขับรถบรรทุก 

 หลังจากศึกษาข้อมูลเบื้องต้นจากเอกสารและงานวิจัยที่ถูกรวบรวมไว้แล้ว ผู้วิจัยได้ ตั้ง
ค าถามต่อไปว่า มาตรการดังกล่าว ที่ผู้วิจัยได้ศึกษามานั้น ได้ถูกน าไปปฏิบัติ มากน้อยเพียงใด และ
สามารถแก้ปัญหาอุบัติเหตุจราจรได้จริงหรือไม่ เนื่องจากในสถานการณ์จริง ยังคงมีอุบัติเหตุอัน
เน่ืองจากรถบรรทุก เกิดขึ้นอย่างต่อเน่ือง  
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 ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึกเพื่อตอบโจทย์กังกล่าว ทั้งนี้ได้ท าการบริษัทที่
ให้บริการขนส่งสินค้า โดยผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ ผู้ท างานในระดับบริหาร และคนขับรถบรรทุก 
เกี่ยวกับการน ามาตรการด้านการขนส่งไปปฏิบัติ ซึ่งผลการสัมภาษณ์ พบว่า การน ามาตรการด้าน
การขนส่งไปใช้เพื่อความปลอดภัยนั้น ยังขาดความสอดคล้องกันระหว่างผู้ประกอบการและคนขับ
รถบรรทุก 
 3. เพื่อศึกษาสาเหตุของการเกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุกที่อาจ
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ  

 เมื่อผู้วิจัยทราบว่ามาตรการด้านการขนส่งถูกน าไปใช้อย่างไม่ได้ผลเท่าที่ควรนั้น เกิดจาก
ความไม่สอดคล้องกันของผู้บังคับใช้ คือ ผู้ประกอบการ และผู้ถูกบังคับใช้ คือ คนขับรถบรรทุก 
ผู้วิจัยจึงศึกษาต่อไปว่า เป็นเพราะปัจจัยใด ที่ท าให้คนขับรถบรรทุกไม่สามารถปฏิบัติตามมาตรการ
ได้ทั้งหมด โดยใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลเพื่อน ามาวิเคราะห์ในเชิงสถิติ  
 ผลการวิเคราะห์ พบว่า แรงจูงใจจากรายได้มีผลต่อระดับพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของ
คนขับรถมากที่สุด และรองลงมา เกิดจากการไม่ปฏิบัติตามมาตรการที่ก าหนด คือ การขับรถ
ในขณะเมาสุราและการใช้ความเร็วเกินอัตราที่ก าหนด คือ 80 กม./ ชม.  
 4.  เพื่อเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุตามสาเหตุที่แท้จริงของการเกิด
อุบัติเหตุของรถบรรทุก รวมทั้งการยกระดับมาตรการด้านความปลอดภัยที่มีอยู่ให้ถูกน าไปใช้ให้
เกิดผลอย่างแท้จริง 

 จากผลที่ได้ตามวัตถุประสงค์ในข้อที่ 2 และ 3 ท าให้ผู้วิจัยทราบสาเหตุเชิงของการเกิด
อุบัติเหตุของคนขับรถบรรทุกชัดเจนยิ่งขึ้น และสามารถน าไปใช้เป็นแนวทางในการแก้ไขได้ตรง
กับสาเหตุของปัญหาต่อไป 

 

สรุปและอภิปรายผลตามสมมติฐานของการวิจัย  
 การศึกษาในครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ตั้งสมมติฐานไว้ 2 ข้อ ดังนี้ 

 1. สภาพการท างาน (แรงจูงใจจากรายได้, การใช้ความเร็วในการขับขี่, ชั่วโมงการท างาน
ต่อวัน, การบรรทุกสินค้าเกินน้ าหนัก และสภาพรถบรรทุก) มีผลต่อระดับพฤติกรรมสี่ยงในการขับ
ขี่ของคนขับรถบรรทุก หรือไม่ 

 จากการวิเคราะห์ทางสถิติ พบว่า ปัจจัยที่เกิดจากสภาพการท างานที่มีผลต่อการเกิด
พฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก คือ แรงจูงใจจากรายได้ และ ความเร็วที่ใช้ในการ
ขับขี่ กล่าวคือ รายได้เป็นแรงจูงใจให้คนขับรถท างานหนักขึ้น โดยเฉพาะในกลุ่มคนขับรถที่มี
พฤติกรรมเสี่ยงต่ า เนื่องจากกลุ่มนี้ เป็นกลุ่มที่มีรายได้ที่แน่นอน และรับทราบระบบการจ่าย
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ค่าตอบแทนของนายจ้าง และ ถ้าคนขับรถสามารถท าตามเงื่อนไขการท างานที่นายจ้างก าหนดไว้ได้ 
จะท าให้ได้รับรายได้ตามที่ตกลง ซึ่งเป็นแรงจูงใจให้คนขับรถอยากท างานมากขึ้น และผลการ
วิเคราะห์นี้ มีความสอดคล้องกับงาน วิจัยของ Frederick J. Stephenson และ Richard J. Fox เมื่อปี 
ค.ศ. 1996 เร่ือง วิธีการแก้ไขปัญหาคนขับรถ กลยุทธ์ส าหรับการจ้างงานคนขับรถบรรทุก 

 ในทางกลับกันในกลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในระดับปานกลางและระดับสูง 
พบว่ามีแรงจูงใจจากรายได้ต่ ากว่ากลุ่มคนขับรถที่มีระดับพฤติกรรมเสี่ยงต่ า เนื่องจากคนขับรถกลุ่ม
นี้มีรายได้ไม่แน่นอน แปรผันตามปริมารงานที่ท าได้ เมื่อมีงานเข้ามาจึงรับท างานทุกอย่างเพื่อหา
รายได้ไว้เพื่อเฉลี่ยในช่วงที่ไม่มีงาน ซึ่งผลการวิเคราะห์นี้มีความสอดคล้องกับงานวิจัย เร่ือง 
“อุบัติเหตุจราจรของคนขับรถบรรทุก: ความเสี่ยที่ถูกพราง” ของประคอง ชื่นวัฒนา ที่ได้ศึกษาไว้
เมื่อปี 2549 

 นอกจากนี้ ปัจจัยด้านความเร็ว พบว่า คนขับรถบรรทุกใช้ความเร็วในการขับขี่ ในช่วง 60 
-100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง จะเห็นได้ว่ามีการใช้ความเร็วสูงกว่ามาตรฐานที่ก าหนด รวมทั้ง จากการ
สัมภาษณ์คนขับรถ สรุปได้ว่า บางคร้ังคนขับรถไม่ได้ใช้ความเร็วตามที่กฎหมายก าหนด เพราะ
สภาพการท างานเป็นปัจจัยส าคัญ รวมถึงสถานการณ์บนท้องถนนในขณะนั้นด้วย ท าให้คนขับรถ
ต้องใช้ความเร็วสูงกว่าที่กฎหมายก าหนด แต่อย่างไรก็ตาม ปัจจัยอ่ืน ๆ ที่มีผลจากสภาพการท างาน
อาจส่งผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้  เช่นกัน เพียงแต่ปัจจัยเหล่านั้น 
อาจไม่มีอิทธิพลมากพอที่จะใช้ในการจ าแนกกลุ่มตามระดับพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถบรรทุก  
 2. วิถีชีวิต (ความอ่อนเพลีย, ยาเสพย์ติด และ การดื่มสุรา) มีผลต่อระดับพฤติกรรมเสี่ยง
ในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก 

 ในการวิเคราะห์จ าแนกกลุ่มคนขับรถบรรทุก ตามระดับพฤติกรรมเสี่ยง พบว่า ปัจจัยอัน
เน่ืองมาจากวิถีชีวิตของคนขับรถที่มีผลต่อพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ คือ การดื่มสุรา ซึ่งถือเป็น
พฤติกรรมส่วนบุคคลของคนขับรถ แต่อย่างไรก็ตาม กลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงต่ า มักจะไม่
ดื่มเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอล์ในระหว่างปฏิบัติงาน ซึ่งแตกต่างจากกลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีระดับ
พฤติกรรมเสี่ยงในระดับปานกลางและระดับสูงที่มักจะดื่มเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอล์เป็นบางคร้ัง 
หรือ ดื่มอย่างสม่ าเสมอในระหว่างท างาน 
 

ข้อค้นพบจากงานวิจัย 
จากการศึกษาเร่ืองมาตรการด้านการขนส่งตามกลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับ

รถบรรทุก มีข้อค้นพบที่น่าสนใจ ซึ่งเป็นสาเหตุของการบังคับใช้มาตรการด้านการขนส่งเพื่อลด
ปัญหาอุบัติเหตุจราจรอันมีสาเหตุเน่ืองมาจากรถบรรทุกไม่ได้ผลในเชิงปฏิบัติ ดังนี้ 
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 1. ความแตกต่างในการบังคับใช้มาตรการในการขนส่ง ระหว่างผู้ประกอบการรายใหญ่
และผู้ประกอบการรายเล็ก  

 ในการเปรียบเทียบการบังคับใช้มาตรการด้านการขนส่งระหว่างผู้ประกอบการรายใหญ่
และผู้ประกอบการรายเล็ก แบ่งออกเป็น 2 ประเด็นหลัก ดังนี้ 
  1.1 ความพร้อมด้านเงินทุน 

  พบว่าผู้ประกอบการต่างมีการน ามาตรการที่ก าหนดไว้ไปใช้ แต่มีความความ
เคร่งครัดในการควบคุมการด าเนินการให้เป็นไปตามมาตรการแตกต่างกัน โดยผู้ประกอบการราย
ใหญ่มีความเข้มงวดในการด าเนินการตามมาตรการมากกว่าผู้ประกอบการรายเล็ก ทั้งนี้ เนื่องจาก
ผู้ประกอบการรายใหญ่มีความพร้อมด้านเงินทุน จึงท าให้สามารถติดตั้งอุปกรณ์เพื่อติดตาม
คนขับรถขณะปฏิบัติงาน และสามารถสร้างสิ่งอ านวยความปลอดภัยให้กับคนขับรถได้มากกว่า  
ในขณะที่ ผู้ประกอบการรายเล็กขาดเงินทุนส าหรับการลงทุนในด้านนี้ หรือบางบริษัทแทบจะไม่มี
เลย คนขับรถจึงต้องระวังตัวเองส าหรับอุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นระหว่างปฏิบัติงาน  
  1.2 รูปแบบความสัมพันธ์ระหว่างนายจ้างกับคนขับรถ 

  ในบริษัทขนาดเล็ก เป็นแบบเครือญาติ  ซึ่ งแตกต่างจากบริษัทขนาดใหญ่ที่มี
ความสัมพันธ์แบบนายจ้างกับลูกจ้าง มีการก าหนดบทลงโทษชัดเจนถ้าคนขับรถไม่ปฏิบัติตาม
ระเบียบที่วางไว้ อีกทั้ง บริษัทขนาดใหญ่มีคนขับรถจ านวนมาก ดังนั้น  ความเข้มงวดในเร่ือง
กฎระเบียบ จะช่วยให้การด าเนินงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งแตกต่างจากบริษัทขนาดเล็ก 
  ดังนั้น ผลจากความเข้มงวดในการบังคับใช้มาตรการที่แตกต่างกัน ส่งผลให้สภาพการ
ท างานของคนขับรถและผลกระทบที่จะได้รับจากอุบัติเหตุระหว่างบริษัทขนาดใหญ่และขนาดเล็ก 
มีความแตกต่างกัน โดย ผู้ประกอบการรายใหญ่มีความเห็นว่าการบังคับใช้มาตรการอย่างจริงจัง
สามารถช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้อย่างมาก แต่ส าหรับผู้ประกอบการรายเล็กนอกจากปัญหาด้าน
เงินทุนแล้ว ยังประสบกับปัญหาการแข่งขันภายในอุตสาหกรรมที่บีบให้ต้องรับงานในปริมาณมาก 
เพื่อความคุ้มทุนในการด าเนินกิจการ สาเหตุนี้ส่งผลต่อตัวคนขับรถโดยตรงที่ต้องท างานหนักขึ้น 
และก่อให้เกิดปัญหาอุบัติที่ไม่สามารถแก้ไขได้ ด้วยการปรับมาตรการด้านการขนส่งเพียงอย่างเดียว 
หากแต่ควรเร่ิมจากการแก้ปัญหาภายในอุตสาหกรรมเสียก่อน 
  จากปัญหาดังกล่าว ท าให้กรมการขนส่งทางบกตระหนักถึงผลกระทบของการแข่งขัน
ภายในอุตสาหกรรมขนส่ง จึงได้มอบหมายให้สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย ท าการศึกษา
เพื่อก าหนดราคากลางค่าขนส่ง โดยราคานั้นสะท้อนจากต้นทุนของผู้ประกอบการและแปรผันตาม
ราคาเชื้อเพลิงซึ่งถือเป็นต้นทุนหลักของผู้ประกอบการ แต่อย่างไรก็ตาม จากการสัมภาษณ์
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ผู้ประกอบการต่างเห็นว่าราคากลางถูกน ามาใช้เป็นราคาอ้างอิงเท่านั้น และผู้ก าหนดราคาที่แท้จริง
คือผู้ประกอบการรายใหญ่  
 2. แรงจูงใจจากรายได้ก่อให้เกิดความแตกต่างระหว่างกลุ่มพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับ
รถบรรทุก 

 ในการวิเคราะห์ผลด้วยวิธีจ าแนกกลุ่ม (Discriminant Analysis) พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อ
การจ าแนกกลุ่มตามพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถ คือ แรงจูงใจจากรายได้  ความเร็ว และ 
แอลกอฮอล์ แต่แรงจูงใจจากรายได้ในการท างานเป็นปัจจัยส าคัญที่สุดในการแบ่งกลุ่มคนขับ
รถบรรทุก  

 จากผลการศึกษา พบว่า ผู้ประกอบการเป็นผู้สร้างแรงจูงใจด้านรายได้ให้กับคนขับรถใน
ขณะเดียวกันก็บังคับใช้มาตรการเพื่อความปลอดภัยในการขนส่งแก่คนขับรถบรรทุก ด้วยเช่นกัน 
จึงก่อให้เกิดความขัดแย้งขึ้นในตัวของคนขับรถบรรทุก คือ คนขับรถบรรทุกต้องขับรถเพื่อขนส่ง
สินค้าให้ทันต่อเวลาที่ก าหนด ภายใต้ความจ ากัดของระยะทางและความเร็วที่ใช้ ซึ่งในความเป็นจริง
ไม่สามารถท าได้  กล่าวคือ ถ้าต้องส่งสินค้าให้ถึงปลายทางในเวลาที่จ ากัด คนขับรุบรรทุก
จ าเป็นต้องเพิ่มความเร็วในการขับขี่ขึ้นอย่างแน่นอน รวมทั้ง ผู้ประกอบการที่ไม่ต้องการเสียลูกค้า 
จ าเป็นต้องใช้แรงจูงใจ คือ ค่าเที่ยวให้กับคนขับรถ เพื่อให้สินค้าไปถึงลูกค้าตามที่ตกลง  

 วิธีการสร้างแรงจูงใจดังกล่าวเป็นการไปเพื่อผลประโยชน์ของผู้ประกอบการและลูกค้าที่
ใช้บริการ แต่อาจสร้างความเสียหายอย่างมหาศาลต่อผู้ร่วมใช้เส้นทางในขณะนั้น ดังนั้น  การ
ก าหนดมาตรการจ ากัดความเร็วส าหรับรถบรรทุกสินค้า อาจกลายเป็นการแก้ไขปัญหาที่ปลายเหตุ 
จึงท าให้การจ ากัดความเร็วของรถบรรทุกไม่ได้ช่วยลดการเกิดอุบัติได้เท่าที่ควรเนื่องจากปัญหา
ยังคงเกิดขึ้นอย่างต่อเน่ือง 

3. ความไม่สอดคล้องกันของการบังคับใช้มาตรการเชิงนโยบายกับการน าปฏิบัติจริง 
 จากผลการสัมภาษณ์พบว่ามีการให้ข้อมูลที่ตรงกันข้ามกันระหว่างผู้ประกอบการและ

คนขับรถบรรทุกซึ่งแสดงถึงความไม่สอดคล้องกันของการบังคับใช้มาตรการเชิงนโยบายกับการน า
ปฏิบัติจริง กล่าวคือ มาตรการด้านความเร็ว การท างานไม่เกิน 8-12 ชม./ วัน และการควบคุมเวลา
ในการหยุดพักและเปลี่ยนคนขับ พบว่า ข้อมูลจากผู้ประกอบการได้มีการน ามาตรการดังกล่าวมา
บังคับใช้กับพนักงานขับรถและมีการควบคุมโดยการใช้ GPS เพื่อติดตามการใช้ความเร็วและการ
หยุดพักของคนขับรถ รวมทั้ง การจัดให้มีคนขับรถส ารองให้เพื่อสับเปลี่ยน  

 ในทางกลับกัน ผู้ประกอบการได้มีการจูงใจคนขับรถให้ท างานมากขึ้น ด้วยการจ่าย
ค่าตอบแทนที่แปรผันตามปริมาณงานที่คนขับรถท าได้ ซึ่งในมุมมองของคนขับรถส่วนใหญ่ไม่ได้
ต้องการค่าตอบแทนนอกเหนือจากรายได้ แต่กลับต้องการเงินเดือนที่มั่นคงมากกว่า หรือแม้กระทั้ง
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ไม่มีคนขับรถส ารองและสถานที่พักรถให้ในการขับรถในระยะทางไกล จึงเห็นได้ว่าความไม่
สอดคล้องกันดังกล่าวน ากลับมาสู่ปัญหาอุบัติเหตุจราจรของรถบรรทุกที่ไม่สามารถแก้ไขให้ส าเร็จ
ได้ 

 จากข้อสรุปข้างต้น จะเห็นได้ว่า มาตรการด้านการขนส่งไม่ได้มีข้อบกพร่องในการ
บังคับใช้แต่อย่างใด หากแต่สภาพการท างานของคนขับรถแต่ละกลุ่มมีความแตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับ
ปัจจัยด้านรายได้เป็นหลัก ซึ่งจะส่งผลต่อการปฏิบัติตามมาตรการโดยตรง กล่าวคือ ตราบใดที่
รายได้ของคนขับรถยังไม่เพียงพอต่อการเลี้ยงชีพ ย่อมส่งผลให้การบังคับใช้มาตรการเกิดความ
ล้มเหลวตามมาดังนั้น ผู้ประกอบการมีส่วนส าคัญอย่างยิ่งในการช่วยลดปัญหาอุบัติเหตุจราจรอันมี
สาเหตุมาจากคนขับรถบรรทุก ซึ่งจะน าไปสูงรูปแบบการแก้ไขปัญหาอย่างเป็นรูปธรรมต่อไป 
 

แนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรอันเนื่องมาจากรถบรรทุก 
 จากข้อค้นพบที่ได้จากงานวิจัยฉบับนี้ สามารถก าหนดแนวทางแก้ไขปัญหาอันเป็น

สาเหตุทางอ้อมของอุบัติเหตุอันเน่ืองมาจากรถบรรทุกได้ ดังนี้ 
 1. ปรับปรุงการสร้างแรงจูงใจจากรายได้ในการท างาน 

 แรงจูงใจซึ่งเป็นรายได้จากการท างานของคนขับรถไม่ควรแปรผันตามปริมาณงานที่ท า
ได้เพียงอย่างเดียว แต่ควรแปรผันตามคุณภาพในการท างานด้วย กล่าวคือ ควรให้ความส าคัญกับ
ความปลอดภัยระหว่างการขนส่ง มากกว่าการตั้งเป้าหมายเพื่อให้ได้ปริมาณการขนส่งมากที่สุด จน
ก่อเกิดอุบัติเหตุที่ไม่คุ้มค่ากับความสูญเสียที่ตามมา 

 ซึ่งแนวทางในการปรับปรุงรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนให้กับคนขับรถบรรทุกของ
ผู้ประกอบการให้มีความยุติธรรมต่อคนขับรถบรรทุก ดังนี้ 
  1.1 จ่ายค่าตอบแทนต่อเดือนที่มีความแน่นอน เพื่อ ให้คนขับรถมีแรงจูงใจในการ
ท างานเฉกเช่นเดียวกับอาชีพ อ่ืนๆ ทั้งนี้จากผลการสัมภาษณ์พบว่าคนขับรถต้องการมีรายได้ที่
แน่นอนมากว่ารายได้ที่แปรผันตามปริมาณงานซึ่งไม่มีความแน่นนอนในแต่ละเดือน และส่งผล
กระทบต่อรายได้ที่น ามาใช้จ่ายภายในครอบครัว 
  1.2 ค่าตอบแทนที่นอกเหนือจากรายได้คงที่ต่อเดือน ควรเป็นไปเพื่อการจูงใจในทางที่
ถูกต้อง เช่น 
  - ค่าเที่ยว ควรเป็นค่าตอบแทน ในกรณีขนส่งทางไกล เพื่อลดปัญหาการท าเที่ยวของ
คนขับรถ 
  - ค่าตอบแทนอ่ืนๆ ควรเป็นค่าตอบแทน ในกรณีที่คนขับรถต้องท างานเกินจ านวน
ชั่วโมงการท างานที่ได้มีการก าหนดตามมาตรการ และไม่ควรเป็นไปเพื่อก่อให้เกิดความขัดแย้งต่อ



94 
 

การด าเนินการตามมาตรการด้านความปลอดภัย อ่ืนๆ เช่น ไม่ควรการจ่ายค่าตอบแทนเพื่อจูงใจให้
คนขับท าเที่ยว ซึ่งก่อให้เกิดการใช้ความเร็วเกินอัตราที่ก าหนด และเมื่อสภาพร่างกา ยคนขับ 
อ่อนเพลียจากการท างานนานหลายชั่วโมง ย่อมส่งผลให้อุบัติเหตุเกิดขึ้นได้ง่าย เป็นต้น 
 2. เพิ่มความเข้มงวดในการตรวจสอบระดับแอลกอฮอล์ของคนขับรถบรรทุก 

 มาตรการห้ามขับรถขณะเมาสุรา ถือเป็นมาตรการหนึ่งที่ช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้อย่าง
มาก เพราะเป็นการบังคับโดยตรงจากกฎหมายไปสู่ตัวคนขับรถ รวมทั้งได้มีการบังคับให้
ผู้ประกอบการท าการตรวจสอบความพร้อมของคนขับก่อนปฏิบัติงาน ถึงแม้ว่าผู้ประกอบการส่วน
ใหญ่ได้ท าการบังคับใช้มาตรการดังกล่าว แต่จากการสัมภาษณ์และ ข้อมูลการตอบแบบสอบถาม
ของคนขับรถ พบว่า คนขับรถไม่ได้รับการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ทุกคร้ังก่อนปฏิบัติหน้าที่ ซึ่ง
ส่วนใหญ่มีการตรวจวัด เพียงสัปดาห์ละ 1 คร้ังเท่านั้น ทั้งที่มีการก าหนดให้ตรวจสอบทุกคร้ังก่อน
ขับขี่ โดยเฉพาะกลุ่มคนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่สูง ถ้าความรัดกุมในการตรวจสอบ
พฤติกรรมคนขับรถยังถูกละเลย อีกทั้ง การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์เป็นพฤติกรรมส่วนบุคคลของ
คนขับรถ จึงท าให้ยากต่อการที่ผู้ประกอบการเข้าไปควบคุม แนวทางหนึ่งที่สามารถช่วยได้ คือ 
“การตรวจจับระดับแอลกอฮอล์ของเจ้าหน้าที่ต ารวจ และการตรวจสอบประวัติการดื่มเคร่ืองดื่ม
แอลกอฮอล์ของคนขับรถก่อนเข้าท างาน” อาจสามารถช่วยลดจ านวนคนขับขับที่มีพฤติกรรมเสี่ยง
สูงเนื่องจากการเมาแล้วขับได้ รวมทั้ง การก าหนดบทลงโทษที่ชัดเจนของนายจ้างต่อคนขับรถที่
ละเมิด ข้อบังคับในการท างาน โดยการด่ืมเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอล์ระหว่างปฏิบัติงาน 
 3. การก าจัดความขัดแย้งระหว่างการบังคับใช้มาตรการจ ากัดความเร็วในทางปฏิบัติ 
 จากที่กล่าวในข้างต้น เกี่ยวกับการบังคับใช้มาตรการจ ากัดความเร็วของผู้ประกอบการ
ขนส่ง แต่ในขณะเดียวกันผู้ประกอบการได้จ่ายค่าตอบแทนเพื่อให้คนขับรถส่งของถึงจุดหมาย
ปลายทางตามเวลาที่ก าหนด จะเห็นว่าจากข้อจ ากัดในด้านระยะทาง และจ านวนชั่วโมงในการ
ท างานซึ่งส่วนใหญ่คนขับรถต้องท างานเกิน 12 ชั่วโมงต่อวัน ตัวแปรเดียวที่ช่วยให้สามารถขนส่ง
ได้ทันเวลา คือ การใช้ความเร็วเพิ่มขึ้น ดังนั้น ถ้าผู้ประกอบการสามารถปรับรูปแบบการจ่าย
ค่าตอบแทนให้เหมาะสมกับสภาพงานได้ จะช่วยลดปัญหาที่เกิดจากการใช้ความเร็วเกินอัตราที่
ก าหนดของคนขับรถบรรทุกได้อีกด้วย 

 ทั้ งนี้  ในการปรับรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนของคนขับรถได้มีงานวิจัย  เ ร่ือง                    
“การเพิ่มประสิทธิภาพพนักงานขับรถโดยการใช้กลยุทธ์จูงใจร่วม” ของ จารุวรรณ สาลิกา (2551) 
กล่าวถึง ราคาน้ ามันที่ปรับตัวสูงขึ้น จึงส่งผลกระทบต่อธุรกิจขนส่งสินค้าเทกองซึ่งเป็นธุรกิจที่
สามารถช่วยในการผลักดันให้ธุรกิจอสังหาริมทรัพย์เติบโตขึ้นได้  ทั้งนี้ผู้ที่มีบทบาทในการช่วยลด
ต้นทุนด้านน้ ามันพบว่าคนขับรถเป็นผู้มีส่วนช่วยได้อย่างมาก เนื่องจากเป็นผู้ควบคุมยานพาหนะ
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โดยการใช้ความเร็วในอัตราที่เหมาะสมซึ่งจะช่วยประหยัดน้ ามันได้ งานวิจัยชิ้นนี้จึงได้มีการคิดหา
แนวทางเพื่อจูงใจพนักงานขับรถโดยเสนอผลตอบแทนที่เหมาะสมให้แก่คนขับรถที่สามารถลดการ
ใช้น้ ามันได้ โดยการวิจัยฉบับนี้ได้ท าการเก็บข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามและวิ เคราะห์ข้อมูลโดย
สถิติเชิงพรรณนา ผลการวิจัยพบว่าพนักงานมีพฤติกรรมการขับรถที่ดีขึ้นนอกจากจะช่วยลดต้นทุน
ด้านพลังงานแล้วยังช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุอันมีสาเหตุเนื่องมาจากการขับรถเร็วและการท าผิดกฎ
จราจรอีกด้วย  
 4. การแก้ไขปัญหาภาวะงานเร่งของผู้ประกอบการรายใหญ่ 

 จากการแก้ปัญหาภาวะงานเร่งของผู้ประกอบการรายใหญ่ โดยการใช้บริการรถร่วมที่
เป็นพันธมิตรของตน ซึ่งบริษัทเหล่านั้นมักเป็นผู้ประกอบการรายเล็ก ที่รับขนส่งสินค้าให้กับหลาย
บริษัทที่เรียกใช้บริการการจัดการดังกล่าวของผู้ประกอบการรายใหญ่ เปรียบเสมือนการผลักภาระ
งานให้กับผู้ประกอบการรายเล็ก โดยเสนอผลตอบแทนที่ค่อนข้างสูงให้ และจากการถูกกดดันโดย
สภาพการแข่งขันของอุตสาหกรรมส่ง ย่อมส่งผลให้ผู้ประกอบการรายเล็กต้องเข้าสู่สนามแข่งขัน
โดยบางรายอาจไม่ทราบถึงผลกระทบนี้มาก่อน 

 อย่างไรก็ตาม สามารถแก้ปัญหาได้ ด้วยการสร้างมาตรฐานด้านความปลอดภัยในการขับ
ขี่ร่วมกัน โดยไม่แบ่งแยกว่าเป็นผู้ประกอบการรายเล็ก หรือ รายใหญ่ ด้วยการ การถ่ายทอด
มาตรการด้านความปลอดภัยให้กับบริษัทที่เข้ามาร่วมเป็นพันธมิตรในการขนส่ง  ซึ่งถือเป็นการบูร
ณาการองค์ความรู้ในการบริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการขับขี่ที่ส าคัญ และสามารถช่วยให้
ผู้ประกอบการรายเล็กมีการปรับตัวเพื่อยกระดับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของตนให้สูงขึ้น  
เพื่อสามารถเข้ามาเป็นพันธมิตรและลดการแข่งขันที่รุนแรงภายในอุตสาหกรรมได้ และเพื่อให้
ตลอดเส้นทางการขนส่ง ไม่ว่าสินค้าจะถูกขนส่งด้วยรถบรรทุกหรือคนขับรถของผู้ประกอบการราย
ใหญ่หรือไม่ แต่ควรมีมาตรฐานความปลอดภัยเดียวกัน 

 

ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัย 
1. ทราบข้อมูลเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายขนส่งทางบก ที่มีการบังคับใช้อยู่ใน

ปัจจุบัน 
2. ทราบถึงความแตกต่างในการบังคับใช้มาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่ง

ระหว่างผู้ประกอบการรายใหญ่และรายเล็ก 
3. ทราบสาเหตุของความล้มเหลวในการน ามาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่ง

ของผู้ประกอบการไปบังคับใช้ต่อคนขับรถบรรทุก 
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4. ทราบสาเหตุของพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ของคนขับรถบรรทุก ที่อาจก่อให้เกิด
อุบัติเหตุ 

5. สามารถน ามาใช้ในการคัดกรองการขอใบอนุญาตขับขี่ประเภทที่ 3 ขึ้นไป เพื่อลด
จ านวนกลุ่มคนขับรถบรรทุกที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ให้เข้าสู่อุตสาหกรรมขนส่งลง 

6. ทราบแนวทางในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากรถบรรทุกตามสาเหตุที่
แท้จริง รวมทั้ง การปรับปรุงการบังคับใช้มาตรการเพื่อให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม 

 

ข้อเสนอแนะ  
 ในการวิจัยฉบับนี้ ผู้วิจัยเห็นว่ายังมีอุปสรรคส าหรับการท าวิจัยในคร้ังต่อไป คือ การให้

ความร่วมมือในการให้ข้อมูลเชิงลึกของผู้ประกอบการขนส่ง ซึ่งแหล่งข้อมูลถือว่าเป็นส่วนส าคัญ
ของงานวิจัยทุกงาน แต่เนื่องด้วยการศึกษาเกี่ยวกับธุรกิจขนส่งสินค้าด้วนรถบรรทุก ค่อนข้างมี
ข้อจ ากัดในการเก็บข้อมูลมากกว่า เน่ืองด้วย ธรรมชาติของงานขนส่ง มักมีความเร่งรีบ 
ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ไม่มีเวลาในการให้สัมภาษณ์มากนัก รวมทั้ง คนขับรถบรรทุกที่ต้องท างาน
แข่งขันกับเวลาและไม่มีหลักแหล่งที่แน่นอน ดังนั้น ผู้วิจัยควรเตรียมความพร้อมส าหรับการเก็บ
ข้อมูล และระหว่างการเก็บข้อมูลควรมองหาผู้ให้ข้อมูลส าคัญเชิงลึก เพื่อช่วยให้ผู้วิจัยสามารถ
ย้อนกลับไปซักถามข้อมูลซ้ าได้อีกคร้ัง หรือ ขอความช่วยเหลือในการยืนยันข้อเท็จจริงที่ผู้วิจัยได้
น าเสนอไว้ในรายงานการวิจัย  

 

แนวทางในการศึกษาต่อ 
1. ศึกษาเกี่ยวกับระยะทางเฉลี่ยในการขนส่งต่อวันของคนขับรถบรรทุกต่อวัน เพื่อเป็น

ประโยชน์ในการน ามาใช้ก าหนดจ านวนชั่วโมงการท างานต่อวันที่เหมาะสม 
2. ศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับแนวทางในการน ามาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่งไป

ใช้อย่างเป็นรูปธรรม 
3. ศึกษากลุ่มคนขับรถบรรทุกในพื้นที่ต่าง ๆ เพื่อดูว่ามีปัจจัยที่ก่อให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยง

ในการขับขี่เหมือนหรือต่างกับการวิจัยในคร้ังนี้อย่างไร 
4. เกณฑ์ในการแบ่งระดับพฤติกรรมเสี่ยงของคนขับรถบรรทุกควรมีการน าปัจจัยด้าน

ความรุนแรงและความเสียหายจากอุบัติเหตุมาพิจารณาร่วมด้วย 
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แบบสอบถามส าหรับสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 

1. บริษัทของท่านมีมาตรการในการป้องกันอุบัติเหตุจราจรให้กับคนขับรถอย่างไรบ้าง 

 มีนโยบายควบคุมความเร็ว หรือไม่  _____มี _____ไม่มี______กม./ชม. 

 มีการตรวจความพร้อมของพนักงานก่อนออกปฏิบัติงาน หรือไม่ ____ มี ____ไม่

มี อย่างไร _____ตรวจแอลกอฮอล์(____) _____ตรวจสารเสพย์ติด(___)                        

_____ตรวจร่างกาย(____) 

อ่ืนๆ_____________________________________________________________ 
2. ด้านความรู้ในการขับขี่ปลอดภัย 

 มีการจัดอบรมความรู้ในการขับขี่ปลอดภัยให้พนักงานขับรถหรือไม่ ____ มี 

(________) หัวข้อการอบรมที่เน้นเป็นพิเศษเป็นเร่ืองอะไร

(______________________________) ____ไม่มี 

3. การรับสมัครพนักงานขับรถ ท่านเป็นคนคัดเลือกเองหรือไม่ ______ใช่ ______ไม่ใช่ 

 มีการพิจารณารับคนขับรถอย่างไรบ้าง __ประสบการณ์ ___ใบอนุญาตฯ___

ตรวจสอบประวัติ _____

อ่ืนๆ_______________________________________________________ 

4. ด้านความคิดเห็นเกี่ยวกับมาตรการด้านความปลอดภัย “ห้ามผู้ขับขี่ขับรถในภาวะที่รางกาย

และจิตใจหย่อนความสามารถ” บวกกับในปัจจุบัน ภาวะค่าครองชีพสูงขึ้น ท่านคิดว่า

สาเหตุนี้จะส่งผลต่อคนขับรถ หรือไม่ ___ไม่ส่งผล ___ส่งผล 

เพราะ_____________________________________ 

5. ท่านคิดว่าอะไรเป็นแรงจูงใจส าคัญให้พนักงานขับรถท างานอย่างเต็มความสามารถ 

___เงินเดือน ____ค่าเที่ยว___สวัสดิการ___ค่าเบี้ยเลี้ยง_____ อ่ืนๆ(_______________) 
6. ใน “ภาวะงานเร่ง” ท่านจูงใจให้พนักงานขับรถรับผิดชอบงานที่เพิ่มขึ้นนี้อย่างไร 

_________________(วิธีการนี้ได้ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุด้วยหรือไม่ ____ใช่ 

____ไม่ใช่) 
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7. ในมุมมองของท่าน ท่านคิดว่ามาตรการด้านความปลอดภัยที่ก าหนดตามกฎหมาย(อาทิ 

การจ ากัดความเร็ว การจ ากัดเวลาวิ่งในเขต กทม. การก าหนดราคากลางค่าขนส่ง การจ ากัด

น้ าหนักบรรทุก การก าหนดระดับแอลกอฮอล์ การตรวจความพร้อมทางร่างกายและจิตใจ

ของพนักงานก่อนขับรถ ) มีความส าคัญหรือไม่ ___มี ___ไม่มี เพราะ 

________________________________________ และคิดว่ามาตรการใดที่สามารถน ามา

ปฏิบัติได้แล้วช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้จริง_________________  

8. ท่านคิดว่าการแข่งขันด้านราคาของธุรกิจขนส่งสินค้าส่งผลให้คนขับรถท างานหนักขึ้นและ

เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุระหว่างการขับขี่หรือไม่ ___ส่งผล___ไม่ส่งผล 

เพราะ____________________ ถ้ามีการน ามาตรการราคากลางมาใช้อย่างจริงจังจะส่งดี

หรือผลเสียต่อ บ.ของท่านอย่างไร _________ 
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แบบสอบถามพนักงานขับรถบรรทุก 
ส าหรับการท าวิจัยหลักสูตรวิทยาศาสตร์มหาบัณฑิต 

สาขาการจัดการการขนส่งและโลจิสติกส์ 
คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา 

เร่ือง การยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยในการขนส่งของคนขับรถบรรทุก 

ค าชี้แจงในการกรอกแบบสอบถาม 

1. ท าเคร่ืองหมาย / ในช่อง        ของค าตอบที่เลือกในการค าถามแต่ละข้อเพียงค าตอบเดียว 

ยกเว้นค าถามที่ระบุว่าตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ 

2. ในกรณีที่ค าตอบเป็นอย่างอื่นๆ ให้ระบุไว้ภายใต้ค าถามนั้น โดยท าช่อง         หน้าค าตอบ

แล้วใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องนั้น 

เร่ืองท่ีศึกษา 

1.  ข้อมูลทั่วไป 

2. ลักษณะการจ้างงานและลักษณะการท างาน 

3. การด าเนินการด้านความความปลอดภัยของผู้ประกอบการต่อคนขับรถบรรทุก 

4. ความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อก าหนดทางกฎหมายว่าด้วยเร่ืองความปลอดภัยในการขนส่ง 

5. ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยในการก่อให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่อันเน่ืองมาจาก

รายได้ 

6. ความพึงพอใจในรูปแบบการได้รับผลตอบแทนของคนขับรถบรรทุก 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 

1. เพศ     

1)   ชาย     2)   หญิง 

2. อายุ ___________ ปี 

3. ระดับการศึกษา   

1)   ไม่ได้เข้าโรงเรียน   4)   ม. 6 หรือเทียบเท่า 

2)   ป.1 – ป.6    5)   อนุปริญญา  

3)   ม. 3 หรือเทียบเท่า   6)   ปริญญาตรี 
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4. ท่านเคยประสบอุบัติเหตุระหว่างปฏิบัติงานหรือไม่ 

1)          เคย  ความบ่อยในการเกิด  

1.1)   ทุกสัปดาห์   1.4)    ทุก 6 เดือน 

1.2)   ทุก 1 เดือน    1.5)     ทุก 1ปี 

1.3)   ทุก 3 เดือน   1.6)     มากกว่า 1 ปี จึงมีอุบัติเหตุ 1 

คร้ัง 

2)   ไม่เคย  

5. รายได้ที่ท่านได้รับจากการท างาน รวมประมาณ ___________ บาทต่อเดือน มาจากส่วน

ใดบ้าง (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ และให้ผู้ตอบ วงกลม ว่าเป็นบาทต่อวันหรือต่อเดือน) 

1) ค่าจ้าง (เงินเดือน) _______________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

2) ค่าเที่ยว _______________________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

3) ค่าล่วงเวลา ____________________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

4) ค่าเบี้ยเลี้ยง ____________________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

ส่วนที่ 2 ลักษณะการจ้างงานและลักษณะการท างาน 

1. ลักษณะการว่าจ้างเป็นคนขับรถ 

1)   พนักงานประจ า    4)  เป็นเจ้าของรถเอง 

2)   พนักงานชั่วคราว   5)   อ่ืนๆ _____________ 

3)   พนักงานรายวัน    

2. ก าหนดเวลาในการท างานแต่ละวัน 

1)   08.00-17.00 น.    
2)   08.00-17.00 น. บวกล่วงเวลาตามปริมาณงาน 
3)   08.00-17.00 น. บวกล่วงเวลาแต่จ ากัดเวลาเลิก (เวลา ________ ) 
4)   ไม่ระบุเวลาที่แน่นอนขึ้นกับค าสั่งของบริษัท 
5)   อ่ืน (ระบุ) _______________________________ 
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3. ชั่วโมงการท างานแต่ละวันโดยเฉลี่ย 

1)   8ชั่วโมง     3)  มากกว่า 12 ชั่วโมง 

2)   8-12 ชั่วโมง   

4. จ านวนชั่วโมงในการพักผ่อนในแต่ละวันโดยเฉลี่ย 

1)   น้อยกว่า 4 ชั่วโมง   3)   6-8 ชั่วโมง  

2)   4-6 ชั่วโมง    4)   มากกว่า 8 ชั่วโมง 

5. ท่านมีคนขับส ารองในการเดินทางแต่ละคร้ัง หรือไม่ 

1)   มีประจ า     3)   ไม่มี   

  

2) มีบางคร้ังเฉพาะเดินทางไกลหลายชั่วโมง 

ส่วนที่ 3 ท่านมีความคิดเห็นความคิดเห็นเกี่ยวกับมาตรการด้านความปลอดภัยและการปรับเปลี่ยน
รูปแบบการการจูงใจของผู้ประกอบการอย่างไร 

1. ถ้าตรวจพบว่ารถไม่อยู่ในสภาพพร้อมในการใช้งาน นายจ้างของท่านจะท าอย่างไร 

1)   สั่งซ่อมทันที    2)   สั่งซ่อมภายหลัง 

2. นายจ้างได้มีการจัดให้มีการน ารถไปตรวจสภาพที่กรมการขนส่งทางบกหรือบริษัทรับ

ตรวจสภาพรถหรือไม่  

1)   มี ทุก _____ ป ี    3)   ไม่ทราบ 

2)   ไม่มี 

3. โดยปกติถ้าพนักงานขับรถต้องขับรถในระยะทางไกลนานกว่า 4 ชั่วโมง นายจ้างมี

ข้อก าหนดเพื่อป้องกันอุบัติเหตุหรือไม่ 

1)   มี   1.1)   ผลัดเปลี่ยนพนักงานขับ ทุก _____ ชั่วโมง 

1.2)  ก าหนดให้หยุดพัก ทุก _____ ชั่วโมง 
1.3 อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ______________________ 

2)   ไม่มี 

 

 



106 

4. นายจ้างของท่านมีวิธีควบคุมความเร็ว เพื่อความปลอดภัยจากการขับขี่ของคนขับรถหรือไม่ 

1)   มี   1.1) ก าหนดความเร็วไม่เกิน ________  กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

1.2) ใช้เคร่ืองตรวจจับความเร็ว (กล่องด า) 
1.3) อ่ืนๆ (โปรดระบุ) _____________________________ 

2)   ไม่มี 

 

ส่วนที่ 4 ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร เกี่ยวกับข้อก าหนดทางกฎหมายว่าด้วยเร่ืองความปลอดภัยใน
การขนส่งในการน าไปปฏิบัติ โดยพิจารณาข้อความด้านล่างนี้ (ใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องที่ตอบ) 

 

ท าไม่ได้ บางคร้ัง บ่อยๆ เกือบทุกคร้ัง สม่ าเสมอ

หลังจากขับรถติดต่อกันนาน 4 ช่ัวโมง ท่านได้พัก
ติดต่อกันไม่น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง

2 ท่านมักขับรถด้วนความเร็ว ไม่เกิน 80 กม./ชม.

ท่านไม่ขับรถในเวลาที่ร่างกายหรือจิตใจหย่อน

ความสามารถ

4 ท่านไม่ขับรถที่บรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักที่ก าหนด

5 ท่านไม่ขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน
การติดต้ัง GPS ในรถบรรทุก ท าให้ท่านลดความเร็ว
ในการขับขี่ลง
ท่านได้รับการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ก่อนออก
ปฏิบัติหน้าที่
ท่านได้รับการตรวจสภาพความพร้อมร่างกายและ
จิตใจก่อนออกปฏิบัติงาน
ถ้ามีด่านตรวจจับความเร็วของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ท่านจะ
ลดความเร็วในการขับขี่ลง
ถ้ามีด่านตรวจน้ าหนักบรรทุกของเจ้าหน้าที่ต ารวจ
ท่านจะขับผ่านด่านตรวจไปได้
ถ้ามีด่านตรวจสารเสพติดของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ท่านจะ
ขับผ่านด่านตรวจไปได้

7

9

10

11

8

6

ข้อที่ ข้อความ
ปฏิบัติได้ในระดับ

1

3
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ส่วนที่ 5 ท่านมีความคิดเห็นความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยในการก่อให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่
อันเน่ืองจากรายได้อย่างไร โดยพิจารณาข้อความด้านล่างนี้ (ใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องที่ตอบ) 

 
 
ส่วนที่ 6 ท่านมีความพึงพอใจกับการได้รับผลตอบแทนจากนายจ้างในรูปแบบใดมากท่ีสุด โดย
พิจารณาข้อความด้านล่างนี้ (ใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องที่ตอบ) 
 

 
 
 

ไม่มี น้อย ปานกลาง มาก มากที่สุด
1  รายได้เป็นแรงจูงใจให้ท่านท างานมากขึ้น

ผลตอบแทนจากค่าเที่ยวท าให้ท่านมีความต้องการ
ท างานให้ได้จ านวนเที่ยวมากขึ้น
 เพ่ือให้ได้จ านวนเที่ยวมากขึ้นท าให้รายได้เพ่ิมขึ้น
ท่านจึงใช้ความเร็วสูงขึ้นเพ่ือลดเวลาการขนส่งลง
การใช้สารกระตุ้นเป็นเร่ืองที่เกิดขึ้นบ่อยของ
คนขับรถบรรทุกเพราะต้องท างานหนักเพ่ือรายได้
 การขับรถขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองที่เกิดขึ้นบ่อยของ
คนขับรถบรรทุกเพราะต้องท างานหนักเพ่ือรายได้
บ่อยคร้ังที่ขาดความพร้อมทั้งกายและใจแต่ท่านต้อง
ปฏิบัติหน้าที่ต่อไปเพ่ือรายได้ในการเล้ียงชีพ

ข้อความข้อที่

2

3

4

เห็นด้วยระดับ

5

6

ข้อที่ รูปแบบ เลือก
การจ่ายเงินเดือนในระดับสงูแต่มีค่าเที่ยวและ
สวัสดิการต่ า
การจ่ายเงินเดือนและสวัสดิการในระดับสงู แต่
ค่าเที่ยวต่ า
การจ่ายเงินเดือนและสวัสดิการในระดับต่ า(หรือไม่มี)
แต่ ค่าเที่ยวสงู

3

2

1
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ความคิดเห็นเพิ่มเติม 
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.......................... 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
ผลการทดสอบสถิติเชิงพรรณนาเพื่อการทดสอบความเท่ียงในมุมมองของคนขับรถบรรทุก 
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ผลการทดสอบสถิติเชิงพรรณนาเพื่อการทดสอบความเท่ียงในมุมมองของคนขับรถบรรทุก 
1. มาตรการด้านความเร็ว 

 
2. อัตราความเร็วที่
ควบคุม Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid 60 38 34.5 41.3 41.3 
 70 7 6.4 7.6 48.9 
 80 36 32.7 39.1 88.0 
 90 9 8.2 9.8 97.8 
 100 2 1.8 2.2 100.0 
 Total 92 83.6 100.0  
Missing 9 18 16.4   
Total  110 100.0   
 
3. มักขับรถด้วยความเร็วไม่
เกิน 80 กม./ชม. Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 3 2.7 2.7 2.7 
 น้อย 14 12.7 12.7 15.5 
 ปานกลาง 9 8.2 8.2 23.6 
 มาก 11 10.0 10.0 33.6 
 มากที่สุด 73 66.4 66.4 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
 
 

1. นายจ้างมีการ
ควบคุมความเร็ว Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

มี 93 84.5 84.5 84.5 
ไม่มี 17 15.5 15.5 100.0 
Total 110 100 100 
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4. การติดตั้ง GPS ท าให้ลด
ความเร็วในการขับขี่ลงได้ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 13 11.8 12.5 12.5 
 น้อย 37 33.6 35.6 48.1 
 ปานกลาง 9 8.2 8.7 56.7 
 มาก 17 15.5 16.3 73.1 
 มากที่สุด 28 25.5 26.9 100.0 
 Total 104 94.5 100.0  
Missing 9 6 5.5   
Total  110 100.0   

2. มาตรการการตรวจสอบความพร้อมของคนขับรถ 
1. การขับรถขณะง่วงนอนเป็น
เร่ืองที่เกิดขึ้นบ่อยของ
คนขับรถ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 20 18.2 18.2 18.2 
 น้อย 35 31.8 31.8 50.0 
 ปานกลาง 39 35.5 35.5 85.5 
 มาก 15 13.6 13.6 99.1 
 มากที่สุด 1 .9 .9 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
 
2. บ่อยครั้งที่ขาดความพร้อม
ทางร่างกายและจิตใจแต่ต้อง
ท างานต่อไปเพื่อรายได้ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 16 14.5 14.5 14.5 
 น้อย 36 32.7 32.7 47.3 
 ปานกลาง 26 23.6 23.6 70.9 
 มาก 25 22.7 22.7 93.6 
 มากที่สุด 7 6.4 6.4 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
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3. มักจะไม่ขับรถในขณะที่
ร่างกายและจิตใจหย่อน
ความสามารถ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 8 7.3 7.3 7.3 
 น้อย 27 24.5 24.5 31.8 
 ปานกลาง 32 29.1 29.1 60.9 
 มาก 16 14.5 14.5 75.5 
 มากที่สุด 27 24.5 24.5 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
 

3.  มาตรการจ ากัดน้ าหนักบรรทุก 
1. มักจะไม่ขับรถที่บรรทุก
สินค้าเกินน้ าหนัก Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 4 3.6 3.6 3.6 
 น้อย 20 18.2 18.2 21.8 
 ปานกลาง 9 8.2 8.2 30.0 
 มาก 13 11.8 11.8 41.8 
 มากที่สุด 64 58.2 58.2 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  

 
2. มักผ่านด่านตรวจจับน้ าหนัก
บรรทุกของเจ้าหน้าที่ได้ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 6 5.5 5.5 5.5 
 น้อย 3 2.7 2.7 8.2 
 ปานกลาง 15 13.6 13.6 21.8 
 มาก 9 8.2 8.2 30.0 
 มากที่สุด 77 70.0 70.0 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
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4. มาตรการจ ากัดระดับแอลกอฮอล์ 
1. มักจะไม่ขับรถขณะเมาสุรา 

Frequency Percent Valid Percent 
Cumulative 

Percent 
Valid น้อยที่สุด 15 13.6 13.6 13.6 
 น้อย 6 5.5 5.5 19.1 
 ปานกลาง 5 4.5 4.5 23.6 
 มาก 14 12.7 12.7 36.4 
 มากที่สุด 70 63.6 63.6 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
 

2. มักได้รับการตรวจระดับ
แอลกอฮอล์ก่อนออกปฏิบัติ
หน้าที่ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 39 35.5 35.5 35.5 
 น้อย 19 17.3 17.3 52.7 
 ปานกลาง 17 15.5 15.5 68.2 
 มาก 12 10.9 10.9 79.1 
 มากที่สุด 23 20.9 20.9 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  

 
5. มาตรการด้านยาเสพติด 

1. การใช้สารกระตุ้นเป็นเร่ืองที่
เกิดขึ้นบ่อยของคนขับรถ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 81 73.6 74.3 74.3 
 น้อย 12 10.9 11.0 85.3 
 ปานกลาง 7 6.4 6.4 91.7 
 มาก 8 7.3 7.3 99.1 
 มากที่สุด 1 .9 .9 100.0 
 Total 109 99.1 100.0  
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2. มักผ่านด่านตรวจจับสาร
เสพย์ติดของเจ้าหน้าที่ได้ Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 4 3.6 3.6 3.6 
 น้อย 5 4.5 4.5 8.2 
 ปานกลาง 8 7.3 7.3 15.5 
 มาก 10 9.1 9.1 24.5 
 มากที่สุด 83 75.5 75.5 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
 

6. มาตรการก าหนดชั่วโมงการท างาน 
1. จ านวนชั่วโมงในการท างาน
ต่อวัน Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid 8 ชม./วัน 30 27.3 44.8 44.8 
 8 - 12 ชม./วัน 26 23.6 38.8 83.6 
 มากกว่า 12 ชม./

วัน 
11 10.0 16.4 100.0 

 Total 67 60.9 100.0  
Missing 9 43 39.1   
Total  110 100.0   
 

2. มีการหยุดพักหรือเปลี่ยนขับ
เมื่อครบ 4 ชม. Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid มี 57 51.8 51.8 51.8 
 ไม่มี 53 48.2 48.2 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
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3. เปลี่ยนคนขับทุก กี่ ชม. 
Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid 1 2 1.8 7.1 7.1 
 3 1 .9 3.6 10.7 
 4 21 19.1 75.0 85.7 
 5 2 1.8 7.1 92.9 
 6 2 1.8 7.1 100.0 
 Total 28 25.5 100.0  
Missing 9 82 74.5   
Total  110 100.0   
 

4. หยุดพักทุก กี่ ชม. 
Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid 1 10 9.1 27.8 27.8 
 3 3 2.7 8.3 36.1 
 4 21 19.1 58.3 94.4 
 5 2 1.8 5.6 100.0 
 6 36 32.7 100.0  
 Total 74 67.3   
Missing 9 110 100.0   
Total  10 9.1 27.8 27.8 
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5. หลังจากขับรถติดต่อกันนาน 
4 ชม. มักจะได้พักอย่างน้อย 1 
ชม. Frequency Percent Valid Percent 

Cumulative 
Percent 

Valid น้อยที่สุด 8 7.3 7.3 7.3 
 น้อย 37 33.6 33.6 40.9 
 ปานกลาง 5 4.5 4.5 45.5 
 มาก 17 15.5 15.5 60.9 
 มากที่สุด 43 39.1 39.1 100.0 
 Total 110 100.0 100.0  
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 

การตรวจสอบความถูกต้องในการพยากรณ์ของสมการจ าแนกกลุ่ม 
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การตรวจสอบความถูกต้องในการพยากรณ์ของสมการจ าแนกกลุ่ม 

 

no motivation alcohol speed actual predict กลุ่ม 1 กลุ่ม 2 กลุ่ม 3

1 5 5 5 1 1 29.31 26.57 20.93

2 4 4 4 1 1 19.12 18.39 14.58

3 3 3 3 2 2 8.93 10.21 8.23

4 2 2 2 3 2 -1.26 2.03 1.88

5 1 1 1 3 3 -11.45 -6.15 -4.47

6 5 4 4 1 1 26.03 23.96 18.14

7 5 3 5 1 1 23.17 21.39 18.95

8 5 1 5 1 1 17.03 16.21 16.97

9 5 1 4 1 1 16.82 16.19 15.17

10 4 5 5 1 1 22.4 21 17.37

11 4 4 5 1 1 19.33 18.41 16.38

12 4 5 4 2 2 22.19 20.98 15.57

13 3 4 5 1 2 12.42 12.84 12.82

14 2 5 1 3 2 7.74 9.78 3.05

15 5 4 3 1 1 25.82 23.94 16.34

16 5 4 2 1 1 25.61 23.92 14.54

17 4 1 5 3 3 10.12 10.64 13.41

18 4 5 2 2 1 21.77 20.94 11.97

19 3 5 3 2 2 15.07 15.39 10.21

20 3 2 5 3 3 6.28 7.66 10.84

21 3 1 5 2 3 3.21 5.07 9.85

22 2 5 3 2 2 8.16 9.82 6.65

23 2 3 5 2 3 2.44 4.68 8.27

24 2 2 5 2 3 -0.63 2.09 7.28

25 5 4 1 1 1 25.4 23.9 12.74

26 5 3 2 1 1 22.54 21.33 13.55

27 2 5 2 3 2 7.95 9.8 4.85

28 2 5 1 2 2 7.74 9.78 3.05

29 1 5 2 2 2 1.04 4.23 1.29

30 1 5 1 2 2 0.83 4.21 -0.51
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โดย 
Motivation  คือ  แรงจูงใจจากรายได้ในการท างานของคนขับรถบรรทุก 
Alcohol  คือ  การไม่ดื่มเคร่ืองดื่มที่มีแอลกอฮอล์ระหว่างขับขี่ 
Speed   คือ  การไม่ขับรถเกินอัตราที่ก าหนด (80 กม./ชม.) 
กลุ่ม 1   คือ  คนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ต่ า 
กลุ่ม 2   คือ  คนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ปานกลาง 
กลุ่ม 3   คือ  คนขับรถที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่สูง 

 
 

 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง 

บันทึกข้อความแต่งตั้งผู้ทรงคุณวุฒิ 
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                                          บันทึกข้อความ 

ส่วนงาน  คณะโลจิสติกส์  มหาวิทยาลัยบูรพา โทร.๐๓๘๑๐๒๒๒๒ ต่อ ๓๑๐๐-๓๑๐๓                                     
ท่ี  ศธ ๖๖๑๓/                                วันท่ี            เมษายน ๒๕๕๖   
เร่ือง    ขออนุญาตเรียนเชิญอาจารย์เป็นผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบเคร่ืองมือวิจัย 
............................................................................................................................................................. 

เรียน     คณบดีคณะโลจิสติกส์ 

 
 ด้วย นางสาวพณณกร ทองหลิ้ม รหัสประจ าตัว ๕๓๙๑๐๑๗๑ นักศึกษาปริญญาโท 
หลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการการขนส่งและโลจิสติกส์ แผน ก คณะโลจิ
สติกส์  ได้รับอนุมัติให้ท าการวิจัยเพื่อวิทยานิพนธ์ เร่ือง “การประเมินผลการบังคับใช้มาตรการด้าน
ความปลอดภัยในการขนส่งในกลุ่มคนขับรถบรรทุก” โดยมี ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ไพโรจน์ เร้าธน
ชลกุล เป็นอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ มีความประสงค์จะขอเรียนเชิญ รองศาสตราจารย์ ดร.      
พอพันธ์ วัชจิตพันธ์ , รองศาสตราจารย์ ดร. ณกร อินทร์พยุง และ อาจารย์กวีพล สว่างแผ้ว เป็น
ผู้ทรงคุณวุฒิเพื่อพิจารณาและตรวจสอบเคร่ืองมือวิจัยเพื่อประกอบการท าวิจัยเพื่อวิทยานิพนธ์ใน
เร่ืองดังกล่าว ข้างต้น 

 ในการนี้ จึงขออนุญาตเรียนเชิญอาจารย์ท่านดังกล่าวเป็นผู้ทรงคุณวุฒิพิจารณาตรวจสอบ
คุณภาพเคร่ืองมือวิจัย เพื่อนักศึกษาจะได้น าข้อเสนอแนะที่ได้ไปปรับปรุงคุณภาพเคร่ืองมือให้มี
ความเหมาะสมในการท าวิจัยเพื่อวิทยานิพนธ์ต่อไป  ทั้งนี้ นักศึกษาได้ท าการติดต่อกับอาจารย์ท่าน
ดังกล่าวในเบื้องต้นแล้ว และหากมีความประสงค์จะติดต่อกับนักศึกษาโปรดติดต่อได้ที่  นางสาว
พณณกร ทองหลิ้ม  หมายเลขโทรศัพท์ ๐๘๖๓๒๗๘๐๐๒ 

 จึงเรียนมาเพื่อโปรดพิจารณาอนุญาต  จักเป็นพระคุณยิ่ง 

 
(นางสาวพณณกร ทองหลิ้ม) 

นักศึกษาปริญญาโท 
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ส าเนาเรียน :  
1. รองศาสตราจารย์ ดร. พอพันธ์ วัชจิตพันธ์ 
2. รองศาสตราจารย์ ดร. ณกร อินทร์พยุง 
3. อาจารย์กวีพล สว่างแผ้ว 
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แบบสอบถามพนักงานขับรถบรรทุก 
ส าหรับการท าวิจัยหลักสูตรวิทยาศาสตร์มหาบัณฑิต 

สาขาการจัดการการขนส่งและโลจิสติกส์ 
คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา 

เร่ือง การยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยในการขนส่งของคนขับรถบรรทุก 

ค าชี้แจงในการกรอกแบบสอบถาม 

1. ท าเคร่ืองหมาย / ในช่อง        ของค าตอบที่เลือกในการค าถามแต่ละข้อเพียงค าตอบเดียว 

ยกเว้นค าถามที่ระบุว่าตอบได้มากกว่า 1 ค าตอบ 

2. ในกรณีที่ค าตอบเป็นอย่างอื่นๆ ให้ระบุไว้ภายใต้ค าถามนั้น โดยท าช่อง         หน้าค าตอบ

แล้วใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องนั้น 

เร่ืองท่ีศึกษา 

1.  ข้อมูลทั่วไป 

2. ลักษณะการจ้างงานและลักษณะการท างาน 

3. การด าเนินการด้านความความปลอดภัยของผู้ประกอบการต่อคนขับรถบรรทุก 

4. ความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อก าหนดทางกฎหมายว่าด้วยเร่ืองความปลอดภัยในการขนส่ง 

5. ความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยในการก่อให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่อันเน่ืองมาจาก

รายได้ 

6. ความพึงพอใจในรูปแบบการได้รับผลตอบแทนของคนขับรถบรรทุก 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไป 

1. เพศ     

1)   ชาย     2)   หญิง 

2. อายุ ___________ ปี 

3. ระดับการศึกษา   

1)   ไม่ได้เข้าโรงเรียน   4)   ม. 6 หรือเทียบเท่า 

2)   ป.1 – ป.6    5)   อนุปริญญา  

3)   ม. 3 หรือเทียบเท่า   6)   ปริญญาตรี 
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4. ท่านเคยประสบอุบัติเหตุระหว่างปฏิบัติงานหรือไม่ 

1)          เคย  ความบ่อยในการเกิด  

1.1)   ทุกสัปดาห์   1.4)    ทุก 6 เดือน 

1.2)   ทุก 1 เดือน    1.5)     ทุก 1ปี 

1.3)   ทุก 3 เดือน   1.6)     มากกว่า 1 ปี จึงมีอุบัติเหตุ 1 

คร้ัง 

2)   ไม่เคย  

5. รายได้ที่ท่านได้รับจากการท างาน รวมประมาณ ___________ บาทต่อเดือน มาจากส่วน

ใดบ้าง (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ และให้ผู้ตอบ วงกลม ว่าเป็นบาทต่อวันหรือต่อเดือน) 

1) ค่าจ้าง (เงินเดือน) _______________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

2) ค่าเที่ยว _______________________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

3) ค่าล่วงเวลา ____________________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

4) ค่าเบี้ยเลี้ยง ____________________ บาท ต่อ วัน หรือ เดือน 

ส่วนที่ 2 ลักษณะการจ้างงานและลักษณะการท างาน 

1. ลักษณะการว่าจ้างเป็นคนขับรถ 

1)   พนักงานประจ า    4)  เป็นเจ้าของรถเอง 

2)   พนักงานชั่วคราว   5)   อ่ืนๆ _____________ 

3)   พนักงานรายวัน    

2. ก าหนดเวลาในการท างานแต่ละวัน 

1)   08.00-17.00 น.    
2)   08.00-17.00 น. บวกล่วงเวลาตามปริมาณงาน 
3)   08.00-17.00 น. บวกล่วงเวลาแต่จ ากัดเวลาเลิก (เวลา ________ ) 
4)   ไม่ระบุเวลาที่แน่นอนขึ้นกับค าสั่งของบริษัท 
5)   อ่ืน (ระบุ) _______________________________ 
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3. ชั่วโมงการท างานแต่ละวันโดยเฉลี่ย 

1)   8ชั่วโมง     3)  มากกว่า 12 ชั่วโมง 

2)   8-12 ชั่วโมง   
 

4. จ านวนชั่วโมงในการพักผ่อนในแต่ละวันโดยเฉลี่ย 

1)   น้อยกว่า 4 ชั่วโมง   3)   6-8 ชั่วโมง  

2)   4-6 ชั่วโมง    4)   มากกว่า 8 ชั่วโมง 

5. ท่านมีคนขับส ารองในการเดินทางแต่ละคร้ัง หรือไม่ 

1)   มีประจ า     3)   ไม่มี    

2)         มีบางคร้ังเฉพาะเดินทางไกลหลายชั่วโมง 

ส่วนที่ 3 ท่านมีความคิดเห็นความคิดเห็นเกี่ยวกับมาตรการด้านความปลอดภัยและการปรับเปลี่ยน
รูปแบบการการจูงใจของผู้ประกอบการอย่างไร 

1. ถ้าตรวจพบว่ารถไม่อยู่ในสภาพพร้อมในการใช้งาน นายจ้างของท่านจะท าอย่างไร 

1)   สั่งซ่อมทันที    2)   สั่งซ่อมภายหลัง 

2. นายจ้างได้มีการจัดให้มีการน ารถไปตรวจสภาพที่กรมการขนส่งทางบกหรือบริษัทรับ

ตรวจสภาพรถหรือไม่  

1)   มี ทุก _____ ป ี    3)   ไม่ทราบ 

2)   ไม่มี 

3. โดยปกติถ้าพนักงานขับรถต้องขับรถในระยะทางไกลนานกว่า 4 ชั่วโมง นายจ้างมี

ข้อก าหนดเพื่อป้องกันอุบัติเหตุหรือไม่ 

1)   มี   1.1)   ผลัดเปลี่ยนพนักงานขับ ทุก _____ ชั่วโมง 

1.2)  ก าหนดให้หยุดพัก ทุก _____ ชั่วโมง 
1.3 อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ______________________ 

2)   ไม่มี 
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4. นายจ้างของท่านมีวิธีควบคุมความเร็ว เพื่อความปลอดภัยจากการขับขี่ของคนขับรถหรือไม่ 

1)   มี   1.1) ก าหนดความเร็วไม่เกิน ________  กิโลเมตรต่อชั่วโมง 

1.2) ใช้เคร่ืองตรวจจับความเร็ว (กล่องด า) 
1.3) อ่ืนๆ (โปรดระบุ) _____________________________ 

2)   ไม่มี 

 

ส่วนที่ 4 ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร เกี่ยวกับข้อก าหนดทางกฎหมายว่าด้วยเร่ืองความปลอดภัยใน
การขนส่งในการน าไปปฏิบัติ โดยพิจารณาข้อความด้านล่างนี้ (ใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องที่ตอบ) 

 

ท าไม่ได้ บางคร้ัง บ่อยๆ เกือบทุกคร้ัง สม่ าเสมอ

หลังจากขับรถติดต่อกันนาน 4 ช่ัวโมง ท่านได้พัก
ติดต่อกันไม่น้อยกว่า 1 ช่ัวโมง

2 ท่านมักขับรถด้วนความเร็ว ไม่เกิน 80 กม./ชม.

ท่านไม่ขับรถในเวลาที่ร่างกายหรือจิตใจหย่อน

ความสามารถ

4 ท่านไม่ขับรถที่บรรทุกสินค้าเกินน้ าหนักที่ก าหนด

5 ท่านไม่ขับรถในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน
การติดต้ัง GPS ในรถบรรทุก ท าให้ท่านลดความเร็ว
ในการขับขี่ลง
ท่านได้รับการตรวจวัดระดับแอลกอฮอล์ก่อนออก
ปฏิบัติหน้าที่
ท่านได้รับการตรวจสภาพความพร้อมร่างกายและ
จิตใจก่อนออกปฏิบัติงาน
ถ้ามีด่านตรวจจับความเร็วของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ท่านจะ
ลดความเร็วในการขับขี่ลง
ถ้ามีด่านตรวจน้ าหนักบรรทุกของเจ้าหน้าที่ต ารวจ
ท่านจะขับผ่านด่านตรวจไปได้
ถ้ามีด่านตรวจสารเสพติดของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ท่านจะ
ขับผ่านด่านตรวจไปได้

7

9

10

11

8

6

ข้อที่ ข้อความ
ปฏิบัติได้ในระดับ

1

3



127 

 

ส่วนที่ 5 ท่านมีความคิดเห็นความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยในการก่อให้เกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่
อันเน่ืองจากรายได้อย่างไร โดยพิจารณาข้อความด้านล่างนี้ (ใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องที่ตอบ) 

 
 
ส่วนที่ 6 ท่านมีความพึงพอใจกับการได้รับผลตอบแทนจากนายจ้างในรูปแบบใดมากท่ีสุด โดย
พิจารณาข้อความด้านล่างนี้ (ใส่เคร่ืองหมาย / ในช่องที่ตอบ) 
ข้อท่ี รูปแบบ เลือก 
1. มีการจ่ายเงินเดือนสูง แต่จ่ายค่าเที่ยวและสวัสดิการต่ า  
2. มีการจ่ายเงินเดือนและสวัสดิการสูง แต่จ่ายค่าเที่ยวต่ า  
3. มีการจ่ายค่าเที่ยวเพียงอย่างเดียวโดยไม่มีเงินเดือนและสวัสดิการ  
 
 
ความคิดเห็นเพิ่มเติม 
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................
........................................ 
 

ไม่มี น้อย ปานกลาง มาก มากที่สุด
1  รายได้เป็นแรงจูงใจให้ท่านท างานมากขึ้น

ผลตอบแทนจากค่าเที่ยวท าให้ท่านมีความต้องการ
ท างานให้ได้จ านวนเที่ยวมากขึ้น
 เพ่ือให้ได้จ านวนเที่ยวมากขึ้นท าให้รายได้เพ่ิมขึ้น
ท่านจึงใช้ความเร็วสูงขึ้นเพ่ือลดเวลาการขนส่งลง
การใช้สารกระตุ้นเป็นเร่ืองที่เกิดขึ้นบ่อยของ
คนขับรถบรรทุกเพราะต้องท างานหนักเพ่ือรายได้
 การขับรถขณะง่วงนอนเป็นเร่ืองที่เกิดขึ้นบ่อยของ
คนขับรถบรรทุกเพราะต้องท างานหนักเพ่ือรายได้
บ่อยคร้ังที่ขาดความพร้อมทั้งกายและใจแต่ท่านต้อง
ปฏิบัติหน้าที่ต่อไปเพ่ือรายได้ในการเล้ียงชีพ

ข้อความข้อที่

2

3

4

เห็นด้วยระดับ

5

6



128 

 

ผู้เชี่ยวชาญได้ท าการตรวจสอบแบบสอบถามข้างต้นแล้ว เห็นชอบให้ 
   

  ผ่านการพิจารณา 

  ไม่ผ่านการพิจารณา 
  

 ค าแนะน าเพิ่มเติมจากผู้เชี่ยวชาญ 

………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………… 

 
 
 

(ลงชื่อ).......................................................................ผู้เชี่ยวชาญ 

(........................................................................) 
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