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 งานนิพนธ์ เร่ือง ระบบจดัการความปลอดภยัทางถนนส าหรับการขนส่งสินคา้ดว้ย
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 การศึกษาวจิยั เร่ือง ระบบจดัการความปลอดภยัทางถนนส าหรับการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุก กรณีศึกษา บริษทั ABC มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ท่ี
ส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุ จากการวเิคราะห์ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนโดยใชเ้คร่ืองมือ
แผนผงัสาเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) ในการวเิคราะห์สาเหตุของปัญหา และ
เรียงล าดบัความส าคญัของปัญหา เพื่อใหส้ามารถน าผลการศึกษาไปสู่การออกแบบระบบการจดัการ
การขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกท่ีมีความปลอดภยัส าหรับผูป้ระกอบการขนาดเล็ก  
 ผลการศึกษา พบวา่ ขั้นตอนในการบริหารจดัการการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกของ
บริษทั ABC พบกิจกรรมท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนนตั้งแต่การจดัเตรียมสินคา้ก่อน
จดัส่ง การขนส่งสินคา้ และการบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก   
โดยปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกมากท่ีสุดไดแ้ก่ ปัจจยัดา้น
การควบคุม โดยมีจ านวนการเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด และมีแนวโนม้เพิ่มข้ึนจาก 38.89% ในปี พ.ศ. 
2555 เป็น 53.19% ในปี พ.ศ. 2557 เม่ือท าการจดัล าดบัความส าคญัของปัจจยัเส่ียงดา้นการควบคุมท่ี
มีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ พบวา่ ปัจจยัเส่ียงท่ีควรไดรั้บการแกไ้ข 3 อนัดบัแรก 
ไดแ้ก่ (1) ปัจจยัดา้นรถบรรทุก (2) ปัจจยัดา้นกระบวนการขนส่งสินคา้ และ (3) ปัจจยัดา้นสภาพ
เส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ 
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 This research on road safety management systems for freight with trucks ABC case 
study to examine the management of transport that results in accidents. From risk analysis of road 
accidents by using cause and effect diagram to analyze the causes of problems and prioritization 
of issues by using Pareto to be able to study management systems designed to transport goods by 
trucks that are safe for small operators.  
 The study found that the procedures for managing the transport of goods by trucks of 
ABC Company activities with the risk of road accidents ranges from the provision of goods 
before shipment. Freight And the management of security in the transport of goods by trucks. The 
factors contributing to accidents in the transport of goods by trucks highest that the factors of 
Control was the highest number of accidents that have increased from 38.89% in 2012 to 53.19% 
in 2014 when the priority of controlling risk factors affecting accidents in the transport of goods 
found that the risk factors that should be fixed first 3 include (1) the truck (2) factors, logistics 
and (3) factors on the route used to transport goods.  
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมา และความส าคญัของปัญหา 
 การเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศเกิดจากการลงทุนและการเคล่ือนไหวของสินคา้
ตามมาตรการการกระตุน้เศรษฐกิจของรัฐบาลโดยการสนบัสนุนการพฒันาเครือข่ายทางธุรกิจและ
การสร้างโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับการขยายตวัในภาคธุรกิจมากข้ึน โดยกิจกรรมท่ีมีส่วน
สนบัสนุนการด าเนินธุรกิจไดแ้ก่การใหบ้ริการขนส่งและเคล่ือนยา้ยสินคา้ รวมถึง การด าเนินธุรกิจ
ของสถานประกอบการต่าง ๆ ท่ีตอ้งท าบนถนน เช่น การขนส่งสินคา้และวตัถุดิบ การส่งสินคา้หรือ
เอกสารของพนกังาน (Messenger) ดว้ยรถจกัรยานยนต ์เม่ือมีกิจกรรมในการขนส่งสินคา้มากข้ึน
ความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุทางถนนอนัน ามาซ่ึงความสูญเสียทั้งชีวติและทรัพยสิ์นก็มีแนวโนม้
เพิ่มข้ึนดว้ย นอกจากน้ี การเกิดอุบติัเหตุทางถนนส่งผลใหเ้กิดภาวะตึงเครียดทางการเงินใน
เศรษฐกิจของประเทศก าลงัพฒันา โดยพบวา่ ในประเทศท่ีมีรายไดป้ระชาชาติต ่าหรือปานกลาง  
การเกิดอุบติัเหตุทางถนนท าใหเ้กิดความสูญเสียคิดเป็นร้อยละ 1-2 ของผลิตภณัฑม์วลรวม
ประชาชาติ ซ่ึงในบางกรณีความเสียหายเกินกวา่จ านวนเงินช่วยเหลือ จากกองทุนระหวา่งประเทศ 
ท่ีไดรั้บเขา้มา 
 อุตสาหกรรมภาคบริการโดยเฉพาะการบริการขนส่งสินคา้และโลจิสติกส์เป็น
อุตสาหกรรมท่ีมีการเจริญเติบโตอยา่งต่อเน่ืองตลอดระยะเวลา 10 ปีท่ีผา่นมา นอกจากน้ี ประเทศ
ไทยยงัเป็นศูนยก์ลางของการขนส่งสินคา้ทางบกในภูมิภาคอาเซียน เน่ืองจากมีความไดเ้ปรียบทาง
ภูมิศาสตร์ท่ีติดต่อกบัประเทศเพื่อนบา้น และยงัสามารถเป็นศูนยก์ระจายสินคา้และเปล่ียนรูปแบบ
การขนส่งสินคา้ดว้ย  
 การขนส่งสินคา้ทางบกถือเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้หลกัของประเทศไทย เน่ืองจาก
เป็นรูปแบบการขนส่งท่ีมีความสะดวกและสามารถส่งสินคา้ไปยงัลุกคา้ไดใ้กลท่ี้สุด อีกทั้ง ประเทศ
ไทยไดมี้การปรับปรุงโครงสร้างเครือข่ายทางถนนเพื่อรองรับการขนส่งสินคา้ เพื่อรองรับการเขา้สู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) จึงส่งผลใหมี้ความสะดวกต่อธุรกิจการขนส่งสินคา้ทางบกเป็น
อยา่งมาก ดว้ยเหตุน้ีเองจึงส่งผลใหก้ารขยายตวัและปริมาณการขนส่งสินคา้ทางบกจึงมากข้ึนเป็น
ล าดบั และเป็นปัจจยัท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุทางถนน โดยการเกิดอุบติัเหตุทางถนนจากการ
ขนส่งสินคา้แต่ละคร้ังก่อให้เกิดความสูญเสียทั้งการสูญเสียโอกาสทางธุรกิจ การสูญเสียทรัพยสิ์น 
และเกิดความเสียหายทั้งต่อพนกังานและบริษทัเป็นอยา่งมาก 
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 จากสถิติการเกิดอุบติัเหตุของโลกในแต่ละปีพบวา่จ านวนประชากรประมาณ 10 ลา้นคน
ท่ีไดรั้บอนัตรายจากอุบติัเหตุ ในจ านวนน้ีมีประชากรจ านวน 250,000 คนท่ีเสียชีวิตจากอุบติัเหตุ
จราจรส าหรับประเทศไทย พบวา่ มีผูเ้สียชีวติจากอุบติัเหตุเฉล่ียอยูท่ี่ 23.96 คนต่อประชากร 1 แสน
คน ถือวา่เป็นสัดส่วนท่ีสูงมากหากเทียบกบัประเทศในทวีปและนอกทวปีเอเชีย ช่วงระยะเวลา
ตั้งแต่ พ.ศ.2527-2545 พบวา่คนไทยเสียชีวติจากอุบติัเหตุจราจรเพิ่มข้ึนเกือบ 4 เท่าตวั จาก 5.7 แสน
คนต่อปีเป็น 21.3 แสนคนต่อปี ส านกังานต ารวจแห่งชาติ สรุปขอ้มูลในรอบ 10 ปี (พ.ศ.2534-2543) 
พบวา่ อตัราการเกิดอุบติัเหตุจราจรต่อปีสูงข้ึนประมาณร้อยละ 28 จากตวัเลขประเมินความสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจของประเทศจากอุบติัเหตุจราจร พ.ศ. 2536 ประมาณ 6.965 หม่ืนลา้นบาท  
(ไพบูลย ์สุริยวงศไ์พศาล, 2546: 2) 
 ปัจจยัส าคญัท่ีเป็นสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุจราจร 4 ปัจจยัคือ ปัจจยัดา้นคน ปัจจยัดา้น
ยานพาหนะ ปัจจยัดา้นสภาพถนน และปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้ม  สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุจะเกิด
จากปัจจยัร่วมมากกวา่หน่ึงปัจจยัซ่ึงพบวา่ปัจจยัคนมีส่วนสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดถึง
ร้อยละ 95.62 รองลงมาเป็นปัจจยัท่ีมียานพาหนะเขา้ไปเก่ียวขอ้งคิดเป็นร้อยละ27.54ส่วนท่ีเหลือคือ
ปัจจยัสภาพถนนและส่ิงแวดลอ้มเขา้ไปเก่ียวขอ้งร้อยละ 21.56  (วารสารวชิาการสาธารณสุข, 2540) 
 นอกจากน้ี จากงานวจิยัดา้นอาชีวอนามยัและความปลอดภยั ยงัพบวา่ การเกิดอุบติัเหตุ
ก่อใหเ้กิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจทั้งในเร่ืองการสูญเสียทางการเงินจริงๆ และการสูญเสียวนั
ท างาน ซ่ึงในงานวจิยัของ ILCM พบวา่ Insured Cost: Uninsured Cost เท่ากบั 1:53 US-OSHA      
น านกัธุรกิจมาใหค้วามคิดเห็น (Focus Group) เก่ียวกบัความสูญเสียจากการประสบเหตุในการ
ท างาน พบวา่ การสูญเสียท่ีมองเห็น 1:1 & การสูญเสียท่ีมองไม่เห็น 1:20 ดงันั้น การด าเนินการใน
การแกปั้ญหา คือ การท าใหค้วามไม่ชดัเจนท่ีเกิดข้ึนท าให้เกิดความชดัเจนข้ึนมาใหไ้ดว้า่ ปัญหาการ
เกิดอุบติัเหตุเกิดจากอะไร ส่วน UK-HSE แสดงถึง  Insured Cost: Uninsured Cost 1: 8-36 ตวัเลข
ดงักล่าวท าให ้British Standard Institute ก าหนดมาตรฐานระบบการบริหารจดัการความปลอดภยั
และอาชีวอนามยั และ ILO ยงับอกวา่เกิดความสูญเสียคิดเป็น 4% ของ GDP โลก หากพิจารณาตาม
ทฤษฎีภูเขาน ้าแขง็ พบวา่ Indirect Cost ท่ีมองไม่เห็นมีมากกวา่ท่ีมองเห็นซ่ึงหากมีการเก็บขอ้มูลจะ
ท าใหท้ราบแนวทางในการแกปั้ญหา ดงันั้น หากมีการวิเคราะห์ถึงสาเหตุท่ีแทจ้ริงของการเกิด
อุบติัเหตุโดยรถบรรทุกจะท าใหผู้ท่ี้เก่ียวขอ้งทราบวา่จะตอ้งด าเนินการแกปั้ญหาในส่วนใด  
 บริษทั ABC เป็นบริษทัประกอบธุรกิจน าเขา้และจดัจ าหน่ายอุปกรณ์ไฟฟ้าแบบครบ
วงจร ซ่ึงมีรถขนส่งสินคา้ทั้งหมด 33 คนั โดยแบ่งเป็นรถยนตบ์รรทุก (รถกระบะ) จ านวน 30 คนั 
และรถบรรทุก 6 ลอ้ จ านวน 3 คนั ประกอบกิจการโดยการจดัจ าหน่ายสินคา้ไปยงัลูกคา้ดว้ยรถ
ขนส่งของบริษทัเอง ดว้ยกลุ่มลูกคา้ท่ีมีมากข้ึนเร่ือย ๆ ท าใหบ้างคร้ังรถขนส่งสินคา้ของบริษทัไม่
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เพียงพอ จึงส่งผลต่อการควบคุมคุณภาพในการขนส่งสินคา้ รวมถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อ
การเกิดอุบติัเหตุทางถนน ซ่ึงสถิติการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ในระยะเวลา 3 ปีท่ี
ผา่นมา (พ.ศ. 2555-2557) พบวา่ เกิดอุบติัเหตุคงท่ี  
 ดงันั้น การศึกษาวิจยั เร่ือง ระบบจดัการความปลอดภยัทางถนนส าหรับการขนส่งสินคา้
ดว้ยรถบรรทุก กรณีศึกษา บริษทั ABC จึงเป็นการหาความสัมพนัธ์ของปัจจยัดา้นการจดัการการ
ขนส่งท่ีส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุ จากการวเิคราะห์ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนโดยใช้
เคร่ืองมือแผนผงัสาเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) ในการวเิคราะห์สาเหตุของปัญหา และ
เรียงล าดบัความส าคญัของปัญหา เพื่อใหส้ามารถน าผลการศึกษาไปสู่การออกแบบระบบการจดัการ
การขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกท่ีมีความปลอดภยัส าหรับผูป้ระกอบการขนาดเล็กต่อไป 
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
 1.  เพื่อศึกษาถึงปัจจยัดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ท่ีมีผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 2.  เพื่อเสนอแนะแนวทางการพฒันาระบบการจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้
ดว้ยรถบรรทุก 
 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับจากการวจิัย 
 1.  ทราบปัจจยัดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ท่ีมีผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนน
ในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 2.  ขอ้เสนอแนะการพฒันาระบบการจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุก 
 

ขอบเขตการวจิัย 
  1.  ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี คือ ผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบักระบวนการขนส่ง
สินคา้ดว้ยรถบรรทุกของบริษทั ABC โดยใชว้ธีิการเลือกสุ่มตวัอยา่ง 2 แบบ ไดแ้ก่ 

  1.1 การสุ่มตวัอยา่งแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) ก าหนดสถานท่ีสถาน
ประกอบการท่ีใหบ้ริการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 

  1.2 การสุ่มตวัอยา่งตามความสะดวก (Convenience Sampling) โดยเลือกเก็บเฉพาะ   
ผูท่ี้ใหค้วามร่วมมือในการตอบแบบสอบถามน้ี 
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 2.  ตวัแปรท่ีศึกษา 
  2.1 ตวัแปรสาเหตุ ประกอบดว้ย 

  2.1.1 ปัจจยัดา้นเส้นทางการขนส่ง (Way/ Route) 
  2.1.2 ปัจจยัดา้นรถ (Vehicle/ Equipment) 
  2.1.3 ปัจจยัดา้น Regulations 
  2.1.4 ปัจจยัดา้น Carrier/ Operator 
  2.1.5 ปัจจยัดา้น Terminal 

  2.2 ตวัแปรตาม คือ Unsafe act และ Unsafe Condition 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 การขนส่ง หมายถึง การขนส่งผลิตภณัฑท์างถนนดว้ยรถ 
 ความปลอดภยั หมายถึง สภาวะการปราศจากภยัหรือการพน้ภยั และรวมถึงปราศจาก 
อนัตราย (Danger) การบาดเจ็บ (Injury) การเส่ียงภยั (Risk) และการสูญเสีย (Loss) 
 ภยั (Hazard) หมายถึง สภาวการณ์ซ่ึงมีแนวโนม้ท่ีจะก่อใหเ้กิดการบาดเจบ็ของบุคคล  
หรือเกิดความเสียหายต่อทรัพยสิ์น รวมทั้งการกระทบกระเทือนต่อขีด ความสามารถในการ 
ปฏิบติังานตามปกติของบุคคล 
 อนัตราย (Danger) หมายถึง สภาวะท่ีเป็นอนัตรายไม่วา่จะอยูใ่นระดบัของความรุนแรง 
มากหรือนอ้ยข้ึนอยูก่บัสภาพของการท างานและการป้องกนั เช่น การท างานบนท่ีสูง ซ่ึงถือวา่เป็น 
สภาพการณ์ท่ีมีความเส่ียงท่ีจะมีโอกาสเกิดอนัตรายข้ึนไดถ้า้หากเกิดความผดิพลาดเกิดข้ึน และอาจ 
ท าใหเ้กิดการบาดเจบ็หรือถึงกบัชีวติได ้
 อุบติัการณ์ (Incident) หมายถึง เหตุการณ์ท่ีไม่ปรารถนาจะใหเ้กิดข้ึน แต่เม่ือเกิดข้ึนจะท า 
ใหเ้กิดการสูญเสียตามมาอีกมากมาย เช่น งานซ่อมบ ารุงเคร่ืองจกัรตอ้งการเปล่ียนช้ินส่วนอะไหล่ 
ตามก าหนด แต่ปรากฏวา่ไดอ้ะไหล่ไม่ครบท าใหง้านล่าชา้และเป็นผลเสียกบัระบบ 
 อุบติัเหตุ (Accident) หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่มีใครคาดคิด ไม่ไดต้ั้งใจให้ 
เกิดข้ึน ไม่สามารถควบคุมได ้และหลีกเล่ียงไม่ไดข้ณะนั้น ท าใหเ้กิดความเสียหายส่งผลกระทบต่อ 
ทั้งตวัเอง ครอบครัว เศรษฐกิจ สังคม และประเทศชาติ 



บทที ่2 
แนวคดิ ทฤษฎ ีและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 

การขนส่งสินค้าทางถนน 
 ความหมาย 
 การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือส่ิงของจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง ถา้เป็น
การเคล่ือนยา้ยบุคคล เรียกวา่ การขนส่งผูโ้ดยสาร หากเป็นการเคล่ือนยา้ยสัตวห์รือส่ิงของต่าง ๆ 
เรียกวา่ การขนส่งสินคา้ (ประชด ไกรเนตร, 2541: 13) 
 หากพิจารณาในเร่ืองประโยชน์จากการขนส่ง จะหมายถึง กระบวนการเคล่ือนยา้ยบุคคล
หรือส่ิงของดว้ยอุปกรณ์การขนส่งจากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึงและกระบวนการนั้นก่อใหเ้กิด
อรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ีและเวลา (มหาวทิยาลยัสุโขทยัธรรมาธิราช, 2544: 76) 
 นอกจากน้ี กิจกรรมการขนส่งยงัเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมต่าง ๆ โดยไดมี้ผูนิ้ยามความหมาย
ของการขนส่งท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจกรรม ไดแ้ก่  
 แลมเบิร์ต, สตอ็ค และเอลแรม (2546: 137) กล่าววา่ การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนยา้ย
สินคา้จากสถานท่ีผลิตไปยงัสถานท่ีบริโภคสินคา้นั้น ซ่ึงการเคล่ือนยา้ยสินคา้ระหวา่งสถานท่ี
ดงักล่าวก่อใหเ้กิดมูลค่าเพิ่มแก่สินคา้ ซ่ึงมูลค่าเพื่อน้ีเรียกวา่ อรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ี (Place 
Utility) นอกจากน้ี การขนส่งยงัก่อใหเ้กิดอรรถประโยชน์ดา้นเวลา (Time Utility) ซ่ึงเกิดข้ึนจาก
การเก็บรักษาสินคา้ไวจ้นกระทัง่เกิดความตอ้งการในการบริโภคสินคา้นั้น 
 วโิรจน์ พุทธวถีิ (2547: 170) กล่าววา่ การขนส่งเป็นการเคล่ือนยา้ยสินคา้และบริการจาก
แหล่งผูผ้ลิตหรือผูจ้ดัเก็บไปยงัลูกคา้ในระดบัต่าง ๆ การขนส่งจะเป็นตวัขบัเคล่ือนสินคา้หรือบริการ
เขา้ไปยงักลุ่มเป้าหมายทางการตลาดท าใหสิ้นคา้และบริการถูกส่งมอบไปในท่ีท่ีตอ้งการบริโภค 
และสินคา้หรือบริการนั้นจะเป็นท่ีรู้จกัมากข้ึน 
 วภิาวรรณ พนัธ์ุสังข ์(2554: 7) กล่าววา่ การขนส่ง คือ การเคล่ือนยา้ยบุคคลหรือส่ิงของ
จากสถานท่ีหน่ึงไปยงัอีกสถานท่ีหน่ึง ซ่ึงก่อใหเ้กิดอรรถประโยชน์ดา้นสถานท่ีและเวลา และมี
รูปแบบในการขนส่งท่ีหลากหลาย 
 ดงันั้นจึงสรุปไดว้า่ การขนส่ง คือ  กระบวนการท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมการเคล่ือนยา้ย
สินคา้ทั้งสินคา้จากสถานท่ีหน่ึงไปยงัสถานท่ีหน่ึง เพื่อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ โดยปัจจยั
ท่ีเก่ียวขอ้งกบักระบวนการขนส่งสินคา้จะประกอบดว้ยเวลา สถานท่ี และรูปแบบการขนส่งท่ี
หลากหลายและสามารถตอบสนองความตอ้งการของตลาดไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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 เม่ือพิจารณาถึงรูปแบบการขนส่งท่ีสามารถตอบสนองความตอ้งการของตลาดไดม้าก
ท่ีสุดในปัจจุบนัพบวา่ การขนส่งสินคา้ทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีไดรั้บความนิยมใชข้นส่ง
สินคา้ภายในประเทศมากท่ีสุด โดยขอ้มูล ปี พ.ศ. 2547 ของกระทรวงคมนาคม พบวา่ ปริมาณการ
ขนส่งสินคา้ท่ีใชก้ารขนส่งทางถนนมีประมาณ 435 ลา้นตนั หรือคิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 88 
ของการขนส่งสินคา้ในประเทศทั้งหมด และเพิ่มข้ึนในอตัราเฉล่ียร้อยละ 2.26 ต่อปี นบัตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2543 เป็นตน้มา  
 ทั้งน้ี เหตุผลท่ีการขนส่งสินคา้ทางถนนไดรั้บความนิยมมาก ไดแ้ก่ ความสามารถในการ
เขา้ถึงแหล่งผลิตและแหล่งบริโภคไดโ้ดยตรง (Door-To-Door) เน่ืองจากมีโครงข่ายถนน ท่ีเช่ือมต่อ
ภูมิภาคต่าง ๆ ครอบคลุมทัว่ประเทศ มีหน่วยบรรทุก (Unit Load) ขนาดเล็ก และสามารถจดัหา
พาหนะไดส้ะดวก  ท าใหส้ามารถขนส่งสินคา้ไปท่ีจุดหมายปลายทางท่ีแตกต่างกนัไดส้ะดวก 
ประกอบกบัการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ มีขอ้จ ากดัดา้นโครงสร้างพื้นฐานท่ีไม่สามารถรองรับความ
ตอ้งการขนส่งสินคา้ ไดอ้ยา่งเพียงพอและมีประสิทธิภาพ และไม่สามารถใหบ้ริการขนส่งจากแหล่ง
ผลิตถึงแหล่งบริโภคไดโ้ดยตรง และจ าเป็นตอ้งใชก้ารขนส่งทางถนนเป็น Feeder โดยสรุป คือ       
การขนส่งสินคา้ทางถนนจึงไดเ้ปรียบการขนส่งรูปแบบอ่ืน ๆ ในดา้นการเป็นการขนส่งรูปแบบ
เด่ียว (Single Mode) ท่ีสามารถเขา้ถึงแหล่งผลิตและแหล่งบริโภค ไดโ้ดยตรง ท าใหส้ามารถ
ใหบ้ริการรวบรวมและกระจายสินคา้ไดดี้เม่ือเปรียบเทียบกบัการขน ส่งรูปแบบอ่ืน ๆ 
 องค์ประกอบของการขนส่ง 

 การขนส่งเป็นกิจกรรมในการเคล่ือนยา้ยสินคา้ หรือบุคคลจากสถานท่ีหน่ึงไปยงัอีก
สถานท่ีหน่ึง (Talley, 1983: 1) ดงันั้น การขนส่งจึงสามารถจ าแนกกิจกรรมบริการออกไดเ้ป็น 2 
ลกัษณะตามประเภทสินคา้ คือ  
 1.  สินคา้ หรือส่ิงของทุกชนิด ซ่ึงไดแ้ก่อาหาร เส้ือผา้ ยารักษาโรค เคร่ืองใชใ้น
ชีวติประจ าวนัฯลฯ และรวมถึงไปรษณียภณัฑต่์าง ๆ ดว้ย 
 2.  บุคคล ซ่ึงอาจหมายถึงบุคคลเด่ียวหรือหมู่คณะ  
 การขนส่ง มีองคป์ระกอบท่ีส าคญั 4 ประการ คือ 
 1.  เส้นทาง (The Way) เส้นทางในการขนส่ง แบ่งออก 3 รูปแบบ ไดแ้ก่ (1) เส้นทางน ้า
ซ่ึงเป็นเส้นทางการเดินเรือระหวา่งประเทศโดยผา่นทะเลและมหาสมุทร หรือเส้นทางภายนอกใน
ประเทศ เช่น ล าคลอง แม่น ้าฯลฯ (2) เส้นทางบก แบ่งออกเป็นเส้นทางรถยนตแ์ละเส้นทางรถไฟ 
และ (3) เส้นทางอากาศ ซ่ึงสามารถติดต่อไดท้ั้งภายในประเทศและระหวา่งประเทศ นอกจาก
เส้นทางการขนส่งดงักล่าวแลว้ ท่อในการล าเลียง ก๊าซหรือวสัดุอยา่งอ่ืน ก็จดัเป็นเส้นทางดว้ย 
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 2.  พาหนะ (The Vehicle) พาหนะเป็นส่ือกลางในการล าเลียงผูโ้ดยสารหรือสินคา้ใน
ปัจจุบนัไดน้ าเคร่ืองจกัรมาใชใ้นการขบัเคล่ือนแทนแรงงานคนและสัตว ์พาหนะในปัจจุบนั ไดแ้ก่ 
รถยนต ์รถไฟ เคร่ืองบิน เรือฯลฯ  
 3.  สถานี (The Terminal) สถานีเป็นจุดเร่ิมตน้หรือปลายทางของการขนส่งสถานีแต่ละ
ประเภทข้ึนอยูก่บัเส้นทางและยานพาหนะในการขนส่ง เช่น สถานีขนส่งรถประจ าทาง สถานีรถไฟ 
ท่าเรือ สะพานปลา และ สนามบิน  
 4.  ผูป้ระกอบการ (The Carrier) คือ ผูท่ี้ใหบ้ริการการขนส่งอาจจะเป็นรัฐบาล หรือ
เอกชน ผูใ้หบ้ริการอาจไดรั้บค่าจา้งถา้ด าเนินการในลกัษณะของธุรกิจ หรือ ไม่ไดรั้บผลตอบแทน 
ถา้ด าเนินการเพื่อส่วนบุคคลมิไดรั้บจา้ง 
 ผู้ประกอบการขนส่ง (ทางบก) 

 ผูป้ระกอบการขนส่งทางบกสามารถแบ่งออกเป็น 5 ประเภท ตามลกัษณะของการ
ด าเนินการ (กระทรวงอุตสาหกรรม, 2556) คือ 
 1. ผูป้ระกอบการขนส่งสาธารณะ (Public or Common Carriers) หมายถึง ผูป้ระกอบการ
ท่ีใหบ้ริการขนส่งแก่สาธารณะชนโดยทัว่ไป ทั้งประจ าเส้นทางและไม่ประจ าเส้นทาง 
 2. ผูป้ระกอบการขนส่งตามสัญญา (Contract Carrier) หมายถึง ผูป้ระกอบการท่ี
ใหบ้ริการรับจา้งขนส่งสินคา้แก่บุคคลใดบุคคลหน่ึงโดยเฉพาะ โดยมีสัญญาวา่จา้งระหวา่งกนัเพื่อ
ใหบ้ริการขนส่งอยา่งต่อเน่ือง 
 3. ผูป้ระกอบการขนส่งส่วนบุคคล (Private Transport Operator) หมายถึง ผูป้ระกอบการ
ขนส่งเพื่อกิจการของตนเองเพื่อสินคา้ของตนเองโดยใชพ้าหนะของตนเอง 
 4. ผูรั้บจดัการขนส่ง (Freight Forwarder) หมายถึง ผูท่ี้ท  าหนา้ท่ีรวบรวมสินคา้ เพื่อส่ง
มอบใหผุ้ป้ระกอบการขนส่งสาธารณะหรือผูป้ระกอบการขนส่งตามสัญญาต่อไป โดยท่ีผูรั้บจดัการ
ขนส่งจะเป็นผูรั้บผดิชอบการขนส่ง 
 5. ผูป้ระกอบการสถานท่ีขนส่ง (Terminal Operation) หมายถึง ผูป้ระกอบการสถานี
ขนส่งสินคา้ ซ่ึงเป็นสถานท่ีขนถ่ายสินคา้หรือรวบรวมสินคา้เพื่อท าการขนส่งต่อไป โดยทัว่ไปรัฐ
จะเป็นผูด้  าเนินกิจการของสถานีขนส่งเอง 
 สถานการณ์อุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก  

 ตาม (ร่าง) พระราชบญัญติัส่งเสริมและพฒันาธุรกิจใหบ้ริการโลจิสติกส์ กระทรวง
พาณิชย ์ไดใ้หค้วามหมายของธุรกิจใหบ้ริการโลจิสติกส์ หมายถึง กิจการซ่ึงใหบ้ริการจดัการขนส่ง 
ขนถ่าย การเคล่ือนยา้ย การรับขน ตวัแทนขนส่ง การบริการสนบัสนุนการขนส่ง การบริการ
ศุลกากร การบริหารสินคา้คงคลงั สถานีตูสิ้นคา้ การรับฝาก การเก็บรักษา การรวบรวม การบรรจุ
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ภณัฑแ์ละหีบห่อ หรือ การกระจายซ่ึงสินคา้หรือบริการ โดยส านกังานคณะกรรมการพฒันาการ
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติไดจ้ดัแบ่งโครงสร้างของบริการโลจิสติกส์อยูท่ ั้งหมด 5 ประเภท   
(กรมเจรจาการคา้ระหวา่งประเทศ, 2555) ไดแ้ก่ 
 1.  การขนส่งสินคา้ ครอบคลุมงานโลจิสติกส์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใหบ้ริการดา้นการขนส่ง
สินคา้ทั้งภายในและส่งออกนอกประเทศ ในรูปแบบต่าง ๆ ทั้งทางถนน รถไฟ ทะเล และอากาศ 
 2.  การจดัเก็บสินคา้ ดูแล และบริหารคลงัสินคา้และการใหบ้ริการติดสลากสินคา้หรือ
บริการดา้นบรรจุภณัฑ ์รวมทั้งการกระจายสินคา้ 
 3.  บริการดา้นพิธีการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบังานโลจิสติกส์ ครอบคลุมงานพิธีการศุลกากร 
 4.  บริการงานโลจิสติกส์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใหบ้ริการเสริม 
 5.  บริการพสัดุและไปรษณียไ์ทย 
 ส าหรับผูป้ระกอบการธุรกิจบริการโลจิสติกส์ประเทศไทยในปัจจุบนัซ่ึงเป็นบริษทัท่ีจด
ทะเบียนไวก้บักรมพฒันาธุรกิจการคา้จ านวนกวา่ 10,000 บริษทั และกวา่ร้อยละ 80 เป็น SMEs ท่ีมี
ทุนจดทะเบียนต ่ากวา่ 5 ลา้นบาท และท าธุรกิจแบบดั้งเดิม บริหารงานแบบครอบครัว และส่วน
ใหญ่ใหบ้ริการดา้นโลจิสติกส์เท่านั้น 
 
ตารางท่ี 2-1  สถิติจ านวนผูป้ระกอบการโลจิสติกส์ไทย 2550 (แยกตามทุนจดทะเบียน) 

                      หน่วย: บริษทั 
ทุนจดทะเบียน จ านวน 

นอ้ยกวา่ 1 ลา้นบาท 3,336 
1-5 ลา้นบาท 7,434 
5-10 ลา้นบาท 1,117 
10-20 ลา้นบาท 507 
20-50 ลา้นบาท 383 
50-100 ลา้นบาท 186 
100-200 ลา้นบาท 133 
มากกวา่ 200 ลา้นบาท 138 

รวม 13,234 
ท่ีมา: สศช., (2554) 
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 จากการส ารวจจ านวนผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ท่ีจดทะเบียนกบักรมพฒันาธุรกิจการคา้ 
กระทรวงพาณิชย ์พบวา่ มีจ  านวนผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ในประเทศไทยเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ืองตั้งแต่ 
ปี พ.ศ. 2548 - 2554 ซ่ึงหากแบ่งตามประเภทกิจกรรมจะพบวา่ มีผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ประเภทการ
ขนส่งมากท่ีสุดโดยมีจ านวน 12.151 ราย หรือคิดเป็นร้อยละ 72.15 ของประเภทผูใ้หบ้ริการ 
โลจิสติกส์ทั้งหมด 

 
 

ภาพท่ี 2-1  จ  านวนผูใ้หบ้ริการโลจิสติกส์ท่ีจดทะเบียนกบักรมพฒันาธุรกิจการคา้ 
                  ท่ีมา: สศช., (2554) 
 
ตารางท่ี 2-2  จ  านวนนิติบุคคลและมูลค่าตลาดของกลุ่มธุรกิจใหบ้ริการโลจิสติกส์ ปี 2554 

 
ประเภทกจิกรรมให้บริการ จ านวนนิตบุิคคล สัดส่วน มูลค่าตลาด สัดส่วน 

การขนส่ง 12,151 66.04 459,000 72.15 
ไปรษณีย ์ 486 2.64 22,500 3.54 
คลงัสินคา้ 659 3.58 22,000 3.46 
การบรรจุหีบห่อเพ่ือการขนส่ง 374 2.03 11,200 1.76 
โลจิสติกส์* 214 1.16 10,600 1.67 
การขนถ่ายสินคา้ 240 1.30 7,900 1.24 
บริการอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวเน่ืองกบักรขนส่ง 4,275 23.23 103,000 16.19 

รวม 18,399 100.00 636,200 100.00 

ท่ีมา: สศช., (2554) 
หมายเหตุ: * โลจิสติกส์ หมายถึง บริการโลจิสติกส์ท่ีคาบเก่ียวมากกวา่ 1 งานข้ึนไป 

  



10 

 นอกจากน้ี ในปัจจุบนัยงัพบวา่มีผูป้ระกอบการท่ีใหบ้ริการขนส่งโดยไม่ข้ึนทะเบียนนิติ
บุคคลกบักระทรวงพาณิชยจ์  านวนมาก และเม่ือพิจารณาสถิติจ านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ดว้ยรถบรรทุกทัว่ประเทศของกรมการขนส่งทางบก ในปี พ.ศ. 2554 พบวา่ จ  านวนใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งประเภทสาธารณะ (ป้ายเหลือง) มีจ  านวนนอ้ยกวา่ใบอนุญาตประกอบการขนส่ง
ประเภทส่วนบุคคล (ป้ายด า) แสดงใหเ้ห็นวา่ ผูป้ระกอบการภายในประเทศยงัขอใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งรถบรรทุกเป็นของตนเองมากกวา่การวา่จา้งผูใ้หบ้ริการขนส่งพาณิชย ์แต่
รถบรรทุกส่วนบุคคลบางส่วนก็ไดถู้กน ามารับจา้งเพื่อการพาณิชยด์ว้ยเช่นกนั (สศช., 2554) 

 
ตารางท่ี 2-3  จ  านวนใบอนุญาตประกอบการขนส่ง 

            หน่วย: ฉบบั 
ประเภทการขนส่ง 2550 2551 2552 2553 2554 

รถบรรทุกสาธารณะ (ป้ายเหลอืง) 7,948 9,174 10,021 11,433 12,771 
ภายในประเทศ 7,797 8,922 9,650 10,939 12,184 
ระหวา่งประเทศ 151 252 371 494 587 
รถบรรทุกส่วนบุคคล (ป้ายด า) 316,775 320,444 323,490 328,958 338,404 
ภายในประเทศ 316,708 320,350 323,388 328,828 338,259 
ระหวา่งประเทศ 67 94 102 130 145 

รวม 324,723 329,618 333,511 340,391 351,175 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก, (2554) 
ขอ้มูล ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2554 

 
 นอกจากน้ี จากขอ้มูลของกรมการขนส่งทางบกในปี พ.ศ. 2554 พบวา่ จ  านวนรถบรรทุก
ทั้งหมดในประเทศไทยมีจ านวนประมาณ 853,000 คนั ซ่ึงส่วนใหญ่ร้อยละ 80 หรือประมาณ 
670,000 คนัเป็นรถบรรทุกท่ีจดทะเบียนเพื่อการขนส่งส่วนบุคคล ขณะท่ีรถบรรทุกเพื่อรับจา้ง
สาธารณะมีจ านวนประมาณ 180,000 คนั ซ่ึงพบวา่มีปริมาณรถบรรทุกเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ืองเฉล่ีย
ร้อยละ 3.3 ต่อปี  
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ตารางท่ี 2-4  จ  านวนรถบรรทุก 
               หน่วย: คนั 

ประเภทการขนส่ง 2550 2551 2552 2553 2554 
รถบรรทุกสาธารณะ (ป้ายเหลือง) 135,996 147,770 156,237 168,906 181,832 
รถบรรทุกส่วนบุคคล (ป้ายด า) 611,739 623,784 635,177 647,938 671,091 

รวม 747,735 771,554 791,414 816,844 852,923 

ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก, (2554) 
ขอ้มูล ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2554 
 
 ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 

 

 
 

ภาพท่ี 2-2  โครงสร้างการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ 
ท่ีมา: กระทรวงคมนาคม และบริษทั ท่าอากาศยานไทยจ ากดั (มหาชน) อา้งอิงใน สศช. (2554) 
 
 ปริมาณการขนส่งสินคา้ภายในประเทศทั้งหมดในปี พ.ศ. 2553 อยูท่ี่ 507.9 ลา้นตนั 
เพิ่มข้ึนจากปี พ.ศ. 2552 คิดเป็นร้อยละ 0.5 ต่อปี โดยโครงสร้างการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ
ยงัคงอาศยัการขนส่งทางถนนมากท่ีสุด ร้อยละ 82.6 การขนส่งทางล าน ้าในประเทศ ร้อยละ 9.5  
การขนส่งทางน ้าชายฝ่ัง ร้อยละ 5.7 การขนส่งทางราง ร้อยละ 2.2 และการขนส่งทางอากาศ ร้อยละ 
0.02 
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 การขนส่งสินคา้ทางบกนบัเป็นกิจกรรมหลกัของอุตสาหกรรมการขนส่งในประเทศไทย
โดยมากกวา่ 80% ของรูปแบบการขนส่งเป็นการขนส่งโดยรถบรรทุกและมีเพียง 2% เท่านั้นท่ีอยูใ่น
รูปแบบการขนส่งทางราง (World Bank and NESDB, 2009)  

 ในปัจจุบนัการบริการขนส่งในประเทศไทยยงัไม่มีประสิทธิภาพดว้ยขอ้จ ากดัของ
น ้าหนกับรรทุกท่ีต ่าการใชเ้ช้ือเพลิงท่ีไม่มีประสิทธิภาพ และการขาดการเช่ือมโยงเครือข่ายผู ้
ใหบ้ริการโลจิสติกส์ นอกจากน้ียงัมีขอ้จ ากดัของขีดความสามารถในการวเิคราะห์และการใชข้อ้มูล
ทางอิเล็กทรอนิก รวมถึงการมีมาตรฐานการขนส่งท่ีต ่า เน่ืองจากมีเพียงการควบคุมมาตรฐานโดยใช้
การขอใบอนุญาตจดทะเบียนผูป้ระกอบการของภาครัฐเท่านั้น ซ่ึงมีตน้ทุนในการขอใบอนุญาตอยูท่ี่ 
2,500 บาท และมีระยะเวลาในการบงัคบัใชเ้พียง 5 ปีเท่านั้น ประกอบกบัแนวโนม้ธุรกิจแนวใหม่ได้
เขา้มามีบทบาทใหผู้ป้ระกอบการรายยอ่ยใชบ้ริหารจดัการห่วงโซ่อุปทานท่ีมีประสิทธิภาพและใช้
รูปแบบของ Sub-Contract ในภาคการขนส่งมากข้ึน แต่ก็ไม่ไดก้  าไรอีกทั้งยงัไม่สามารถพฒันา
ศกัยภาพท่ีสมบูรณ์ของตลาดในการบริหารจดัการโลจิสติกส์ส าหรับประเทศไทยได ้(Narong 
Pomlaktong et.al., 2008) 
 สภาพปัญหาและอุปสรรคในการขนส่งสินค้าทางถนน 

 ปัญหาการขนส่งสินคา้ทางถนนในประเทศไทย ไดแ้ก่ ปัญหาการจราจรติดขดั 
นอกจากน้ี รถบรรทุกสินคา้ยงัเคล่ือนท่ีไดช้า้ เพราะถนนในเขตเมืองมกัมีลกัษณะทางกายภาพท่ีไม่
เหมาะสมกบัการขนส่งสินคา้โดย รถบรรทุก เช่น ความกวา้งของช่องจราจรท่ีแคบเกินไป ลกัษณะ
ทางเรขาคณิตบริเวณทางแยกไม่เหมาะสม ป้ายสัญญาณต่าง ๆ มีต าแหน่งไม่เหมาะสม เป็นตน้ 
นอกจากนั้น ปัญหาท่ีจอดรถและการขนถ่ายสินคา้จะท าใหร้บกวนการจราจรของรถยนตป์ระเภท
อ่ืน และคนเดินเทา้ ส่งผลใหเ้กิดความล่าชา้ข้ึนกบัโครงข่ายถนน ส่วนปัญหาท่ีมกัจะถูกมองขา้มและ
ละเลยก็คือ ปัญหามลภาวะทางเสียง ความสั่นสะเทือน มลภาวะทางอากาศ และท่ีส าคญัคือ ปัญหา
วกิฤตการณ์น ้ามนัท่ีเป็นตน้ทุนส าคญัของผูป้ระกอบการเดินรถบรรทุก นอกจากน้ี ในการขนส่ง
สินคา้ทางถนนยงัมีปัญหาและอุปสรรคท่ีส าคญั ดงัน้ี 

 1.  การขนส่งสินคา้ทางถนนระหวา่งประเทศ โดยปกติแลว้การขนส่งขา้มประเทศทาง
ถนนระหวา่งประเทศไทยกบัประเทศเพื่อนบา้น เช่น เส้นทาง ไทย-มาเลเซีย-สิงคโปร์ หรือ เส้นทาง 
ไทย-ลาว-จีน โดยรถบรรทุกคนัเดียวจะไม่สามารถกระท าได ้เม่ือถึงด่านพรหมแดนระหวา่งประเทศ
จะตอ้งขนถ่ายสินคา้ไปข้ึนรถบรรทุกของ ประเทศนั้นต่อไป ซ่ึงหมายถึงตอ้งเสียเวลาและค่าใชจ่้าย
ในการขนถ่ายหลายรอบ อาจจะส่งผลใหสิ้นคา้บอบช ้าและเสียหายมากข้ึน อยา่งไรก็ตามการขนส่ง
สินคา้ประเภทเน่าเสียง่ายจากประเทศไทยผา่นประเทศ มาเลเซียไปยงัประเทศสิงคโปร์ มีรถบรรทุก
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ท่ีไดรั้บอนุญาตใหว้ิง่ผา่นแดนไดเ้พียง 2-3 บริษทัเท่านั้น โดยมีขอ้จ ากดัทั้ง ประเภท ปริมาณสินคา้
และจ านวนรถท่ีขนส่งดว้ย  

 2.  ปัญหารถบรรทุกสิบลอ้น ้ าหนกัเกินพิกดัตามกฎหมาย ในสภาพความเป็นจริง ถนน 
แต่ละสายมีปริมาณการจราจรไม่เท่ากนั มีสัดส่วนของรถบรรทุกประเภทต่าง ๆ ไม่เหมือนกนั และ
ในแต่ละประเภทก็มีสัดส่วนจ านวนรถบรรทุกเกินพิกดักฎหมายแตกต่างกนั ถนนท่ีมีปริมาณ
การจราจรสูงและมีสัดส่วนจ านวนรถบรรทุกน ้าหนกัเกินพิกดัมากจะ มีอายกุารใชง้านสั้น ส่วนถนน
ท่ีมีปริมาณการจราจรเบาบางแมจ้ะมีรถบรรทุกน ้าหนกัเกินวิง่อยูบ่า้งก็ ไม่ท าใหถ้นนเส่ือมสภาพเร็ว
เพราะมีจ านวนเท่ียววิง่นอ้ยจึงท าใหมี้ความเสียหาย สะสมนอ้ย ถนนส่วนใหญ่ของประเทศไทยจดั
อยูใ่นประเภทหลงัมีเพียงส่วนนอ้ยท่ีมีปัญหาการ เส่ือมสภาพเร็วกวา่ก าหนดเน่ืองจากรถบรรทุก
น ้าหนกัเกิน แต่ถึงแมจ้ะเป็นเช่นน้ีงบประมาณในการบ ารุงรักษาและซ่อมแซมถนนทัว่ทั้งประเทศ  
ก็สูงกวา่ 20,000 ลา้นบาทต่อปี  

 3.  รถบรรทุก 10 ลอ้ ท่ีใชจ้ากทางด่วนทุกขั้นในทิศทางขาออกจากกรุงเทพมหานครใน
เวลา 15.00 น. จะไม่สามารถเขา้ใชถ้นนวงแหวนตะวนัตกและถนนสุขสวสัด์ิ - พระราม 2 ได้
เน่ืองจากติดเวลาท่ีอนุญาตให้เดินรถไดท่ี้เวลา 16.00 น.  

 4.  การบงัคบัใชก้ฎหมายใหผู้ป้ระกอบการขนส่งตอ้งปฏิบติัตามกฎ ระเบียบ อยา่ง
เคร่งครัด ยงัไม่มีผลเท่าท่ีควร เช่น การบรรทุกน ้าหนกัเกิน การใชร้ถเก่าท่ีไม่ผา่นการตรวจสภาพ 
การใชย้างรถระบบขบัเคล่ือนและการหา้มลอ้ต่างไปจากขอ้ก าหนดรถ การขบัรถมากชัว่โมงเกินกวา่
สมรรถนะของร่างกายฯลฯ เป็นอุปสรรคส าคญัของการพฒันาและขยายธุรกิจการขนส่ง สร้าง
ผลเสียใหก้บัเศรษฐกิจและสังคมโดยรวม ทั้งอายกุารใชง้านท่ีสั้นลงของถนนและสะพาน ความ
เสียหายต่อสินคา้ขณะขนส่งเพราะสภาพถนนไม่ดี การส้ินเปลืองพลงังาน มลพิษในอากาศทั้งควนั 
ฝุ่ น เสียง และอุบติัเหตุ เป็นตน้ 

 จากปัญหาท่ีกล่าวมาขา้งตน้สอดคลอ้งกบัการวจิยัของ นฤมล พิศาลพร และ ระพี ผลพานิชย ์
(2554) พบวา่ ลกัษณะตลาดท่ีมีผูป้ระกอบการมากรายส่งผลใหเ้กิดการแข่งขนัดา้นราคาซ่ึงการแข่งขนั
ดงักล่าวยิง่มีความรุนแรงจนท าใหเ้กิดปัญหาการตดัราคา ประกอบกบัผูป้ระกอบการบางรายไม่ทราบ
ตน้ทุนทั้งหมดของการประกอบการขนส่งสินคา้ท าให้ราคาค่าขนส่งสินคา้ท่ีควบคุมดว้ยกลไกตลาด
เกิดความลม้เหลว (Market Failure) ทั้งน้ีการลดราคาเกินระดบัท่ีเหมาะสมจะน าไปสู่การลดตน้ทุน 
การบ ารุงรักษาและลดคุณภาพการบริการเพื่อคงก าไรในการประกอบการไว ้นอกจากน้ีผูป้ระกอบการ
อาจบรรทุกน ้าหนกัเกินเพื่อลดตน้ทุนต่อหน่วยซ่ึงสร้างความเสียหายกบัถนนและความไม่ปลอดภยั 
รวมถึงไม่เกิดผลประโยชน์แก่สังคมในระยะยาว ตลาดจนสร้างความเสียหายแก่ตลาดโดยรวม  
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 นอกจากปัญหาท่ีกล่าวมาแลว้ยงัพบวา่ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ภายในประเทศยงั
เสียเปรียบผูป้ระกอบการรายใหญ่จากต่างประเทศ ประกอบกบัความผนัผวนของราคาน ้ามนั
เช้ือเพลิงท่ีมีแนวโนม้สูงข้ึนเป็นปัญหาต่อการก าหนดนโยบายและก ากบัดูแลอตัราค่าขนส่งสินคา้
และมาตรฐานความปลอดภยัของอุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกใหมี้คุณภาพยิง่ข้ึน
เพื่อรองรับการแข่งขนัท่ีจะรุนแรงข้ึน รวมถึงการเตรียมพร้อมหากมีการเปิดเสรีภาคธุรกิจบริการใน
สาขาโลจิสติกส์ตามขอ้ตกลงในประเทศกลุ่มสมาชิกอาเซียนในการจดัตั้งประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (ASEAN Economic Community: AEC) ในปี 2558 
 สถานการณ์การเกดิอุบัติเหตุจากรถบรรทุกสินค้า 
 1.  สถิติการเกดิอุบัติเหตุทางถนน 
 
ตารางท่ี 2-5  ประเภทรถท่ีเกิดอุบติัเหตุ และอตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อจ านวนรถจดทะเบียน  
     10,00 คนั แบ่งตามประเภทรถ 
 

ปี 
พ.ศ. 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถกระบะ รถตู้ รถโดยสาร รถบรรทุก 

จ านวน อตัรา* จ านวน อตัรา* จ านวน อตัรา* จ านวน อตัรา* จ านวน อตัรา* จ านวน อตัรา* 

2547 77,642 58.8 46,658 177.4 34,555 102.1 3,344 91.9 4,433 414.7 10,101 147.5 
2548 78,830 54.2 43,527 149.9 32,862 89.7 3,718 100.8 3,954 367.1 9,026 126.0 
2549 75,752 48.0 42,091 127.1 27,871 66.8 3,140 79.4 3,391 297.0 7,737 107.7 
2550 68,140 42.3 40,687 114.3 28,822 65.9 2,634 69.0 2,961 245.2 6,812 91.1 
2551 59,162 36.0 40,334 105.9 24,491 53.8 2,417 63.7 2,534 202.1 5,965 77.3 
2552 52,608 31.5 39,275 96.3 23,650 50.4 2,218 57.8 2,370 185.8 4,954 62.6 
2553 31,426 18.2 24,453 54.4 14,219 29.1 1,458 37.2 1,289 97.8 3,236 39.6 
2554 19,785 10.9 16,422 32.8 8,966 17.5 899 22.3 977 72.4 1,997 23.4 

 

*อตัราการเกิดอุบติัเหตุต่อจ านวนรถจดทะเบียน 10,000 คนั 
ท่ีมา: มูลนิธิไทยโรดส์, (2554) 
 

 จากสถิติการเกิดอุบติัเหตุต่อจ านวนรถจดทะเบียน 10,000 คนั โดยแบ่งตามประเภทรถ 
พบวา่ รถบรรทุกมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูงเป็นอนัดบัท่ี 3 รองจากรถโดยสารสาธารณะและรถยนต ์
และมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุสูงในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2552 ซ่ึงความเสียหายทางเศรษฐกิจจากการเกิด
อุบติัเหตุแต่ละคร้ังเม่ือเปรียบเทียบกบัการเกิดอุบติัเหตุประเภทอ่ืน ๆ มีมูลค่าความสูญเสียท่ีมากกวา่
ในการเกิดอุบติัเหตุจากรถประเภทอ่ืน  
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ตารางท่ี 2-6  อตัราการเสียชีวติและการบาดเจบ็ต่อจ านวนรถจดทะเบียน 10,000 คนั ของผูใ้ช้
รถบรรทุกแบ่งตามประเภทผูใ้ชร้ถใชถ้นน 

 

ปี พ.ศ. 
อตัราการเสียชีวติ อตัราการบาดเจบ็ 

จ านวน อตัรา* จ านวน อตัรา* 
2547 79 1.15 - - 
2548 65 0.91 1,217 17.0 
2549 53 0.74 1,038 14.4 
2550 43 0.64 1,064 14.2 
2551 31 0.40 971 12.6 
2552 57 0.72 876 11.1 
2553 41 0.50 891 10.9 
2554 62 0.73 949 11.1 

ท่ีมา: มูลนิธิไทยโรดส์, (2554) 
 

 จากการส ารวจอตัราการเสียชีวติและการบาดเจบ็ต่อจ านวนรถจดทะเบียน 10,000 คนั 
ของผูใ้ชร้ถบรรทุก ของมูลนิธิไทยโรดส์ (2554) พบวา่ อตัราการเสียชีวติและอตัราการบาดเจบ็จาก
การเกิดอุบติัเหตุโดยรถบรรทุกมีอตัราการเสียชีวติและอตัราการบาดเจบ็คงท่ี โดยในปี พ.ศ. 2554   
มีผูเ้สียชีวติจากอุบติัเหตุรถบรรทุกจ านวน 62 คน คิดเป็นอตัราการเสียชีวติเท่ากบั 0.73 และ
ผูบ้าดเจบ็จากอุบติัเหตุประเภทรถบรรทุกจ านวน 949 คน คิดเป็นอตัราการบาดเจบ็เท่ากบั 11.1        
ซ่ึงส่งผลต่อปัญหาการขาดแคลนแรงงานและบุคคลากรดา้นการขนส่ง รวมทั้งการสูญเสียโอกาส
ทางธุรกิจของผูป้ระกอบการเอง 
 

ตารางท่ี 2-7  อตัราการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกต่อจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียน 10,000 คนั  
     แยกรายภาค (ท่ีมา: มูลนิธิไทยโรดส์, (2554)) 
 

ภาค 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 
เหนือ 116.2 111.3 81.9 58.3 51.8 46.9 31.1 16.8 
ใต ้ 167.5 136.5 9.9 89.7 100.1 77.4 69.1 33.1 
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 65.1 62.4 53.0 44.6 41.2 34.1 18.2 15.3 
กลางและตะวนัออก 140.6 127.4 106.2 81.9 72.2 50.9 29.3 15.9 
กรุงเทพมหานคร 297.2 212.8 207.9 158.8 151.8 141.4 95.8 58.8 
ทัว่ประเทศ 145.5 123.8 104.2 81.3 75.9 61.7 39.5 23.4 
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 เม่ือจ าแนกการเกิดอุบติัเหตุของรถบรรทุกตามรายภาค พบวา่ อตัราการเกิดอุบติัเหตุของ
รถบรรทุกในปี พ.ศ. 2554 พบมากท่ีสุดในเขตกรุงเทพมหานครถึง 58.8 รองลงมาไดแ้ก่ ภาคใต ้คิด
เป็นอตัราการเกิดอุบติัเหตุ 33.1 และภาคเหนือ คิดเป็นอตัราการเกิดอุบติัเหตุเท่ากบั 16.8 ทั้งน้ี
เน่ืองจากกรุงเทพมหานครเป็นศูนยก์ลางของการขนส่งและกระจายสินคา้ไปยงัลูกคา้ประกอบกบั
ปริมาณรถบรรทุกท่ีใชใ้นการขนส่งและรถประเภทอ่ืน ๆ ท่ีใชถ้นนร่วมมีปริมาณมากจึงมีโอกาสท่ี
จะส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุไดม้ากกวา่ภาคอ่ืน ๆ 
 
ตารางท่ี 2-8  อตัราการเสียชีวติของผูใ้ชร้ถบรรทุก (V60-V69) ต่อจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียน 
     10,000 คนั แยกตามรายภาค 
 

ภาค 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 
เหนือ 2.04 0.73 1.05 0.34 1.38 0.70 0.83 
ใต ้ 0.67 2.03 1.34 1.14 1.13 1.09 1.05 
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 0.74 0.40 0.39 0.11 0.42 0.50 0.81 
กลางและตะวนัออก 1.03 0.95 0.73 0.60 0.83 0.47 0.80 
กรุงเทพมหานคร 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 
ทัว่ประเทศ 0.91 0.74 0.64 0.40 0.72 0.50 0.73 

ท่ีมา: มูลนิธิไทยโรดส์, (2554) 
 
 เม่ือเปรียบเทียบความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุจากรถบรรทุกจากอตัราการเสียชีวติ  
ในปี พ.ศ. 2554 พบวา่ ภาคใตมี้ความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุดคิดเป็นอตัราการเสียชีวติ
ของผูใ้ชร้ถบรรทุกเท่ากบั 1.05 รองลงมาไดแ้ก่ ภาคเหนือ คิดเป็นอตัราการเสียชีวติของผูใ้ช้
รถบรรทุกเท่ากบั 0.83 และอนัดบัท่ี 3 ไดแ้ก่ ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือและภาคกลางและตะวนัออก 
คิดเป็นอตัราการเสียชีวติของผูใ้ชร้ถบรรทุกเท่ากบั 0.81 และ 0.80 ตามล าดบั 
 
ตารางท่ี 2-9  อตัราการบาดเจ็บของผูใ้ชร้ถบรรทุก (V60-V69) ต่อจ านวนรถบรรทุกจดทะเบียน 
    10,000 คนั แยกตามรายภาค 
 

ภาค 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 
เหนือ 2.3 21.9 19.8 19.2 13.7 12.7 12.5 
ใต ้ 66.8 13.9 13.4 12.3 8.8 13.0 12.6 
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ตารางท่ี 2-9  (ต่อ) 
 

ภาค 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 
ตะวนัออกเฉียงเหนือ 16.3 20.4 18.6 13.9 17.2 15.0 16.6 
กลางและตะวนัออก 14.2 13.6 11.9 12.8 10.3 10.3 9.8 
กรุงเทพมหานคร 12.8 2.0 1.3 3.2 1.3 1.9 2.4 
ทัว่ประเทศ 17.2 14.8 13.3 12.6 11.1 10.9 11.1 

ท่ีมา: มูลนิธิไทยโรดส์, (2554) 
 

 เม่ือเปรียบเทียบความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุจากรถบรรทุกจากอตัราการการ
บาดเจบ็ในปี พ.ศ. 2554 พบวา่ ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือมีความรุนแรงของการเกิดอุบติัเหตุมาก
ท่ีสุดคิดเป็นอตัราการบาดเจ็บของผูใ้ชร้ถบรรทุกเท่ากบั 16.6 รองลงมาไดแ้ก่ ภาคใต ้คิดเป็นอตัรา
การเสียชีวติของผูใ้ชร้ถบรรทุกเท่ากบั 12.6 และอนัดบัท่ี 3 ไดแ้ก่ ภาคเหนือ คิดเป็นอตัราการ
เสียชีวติของผูใ้ชร้ถบรรทุกเท่ากบั 12.5  

 จากสถานการณ์การเกิดอุบติัเหตุจากรถบรรทุก พบวา่ มีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุท่ีคงท่ี
แต่ความรุนแรงจากการเกิดอุบติัเหตุนั้นมีแนวโนม้ท่ีรุนแรงโดยเฉพาะภาคใต ้ภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือ และภาคกลางและภาคตะวนัออก ทั้งน้ีเน่ืองจากภาคดงักล่าวมีเส้นทางการ
ขนส่งและจุดเช่ือมต่อในการขนส่งสินคา้ทั้งในประเทศ และการขนส่งสินคา้ไปยงัต่างปะเทศ 
 

แนวคดิ และทฤษฎอีบัุติเหตุทางถนน 
ทฤษฎโีดมโิน 
 ทฤษฎีโดมิโนเป็นทฤษฎีดา้นความปลอดภยัท่ีพฒันาโดย  H.W. Heinrich โดย
เปรียบเทียบการเกิดอุบติัเหตุกบัการลม้ของตวัโดมิโน ท่ีมีความเก่ียวเน่ืองระหวา่งกนัและกนั เม่ือตวั
โดมิโนตวัใดตวัหน่ึงลม้ลง ก็จะส่งผลกระทบต่อโดมิโนตวัถดัไป โดยแบ่งโดมิโนแต่ละตวัออกเป็น
ส่วน ๆ ดงัน้ี 
 โดมิโนตวัท่ี 1 ภูมิหลงัหรือบริบทสภาพแวดลอ้มของบุคคล 
 โดมิโนตวัท่ี 2 ความบกพร่องของบุคคล 
 โดมิโนตวัท่ี 3 การกระท าท่ีไม่ปลอดภยั หรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั 
 โดมิโนตวัท่ี 4 การเกิดอุบติัเหตุทางถนน 
 โดมิโนตวัท่ี 5 ความสูญเสียและการบาดเจบ็ การตายจากอุบติัเหตุทางถนน 
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ภาพท่ี 2-3  การประยกุตใ์ชท้ฤษฎีโดมิโนในการช้ีวดัเร่ืองความปลอดภยัทางถนนในการเกิดอุบติัเหตุ 
  (Wegman and Aart, 2004 อา้งอิงใน Fred Wegman, 2012) 

 
 
ภาพท่ี 2-4  การประยกุตใ์ชท้ฤษฎีโดมิโนในการช้ีวดัเร่ืองความปลอดภยัทางถนนท่ีแสดงการเกิด 
  อุบติัเหตุท่ีอาจป้องกนัได ้(Wegman and Aart, 2004 อา้งอิงใน Fred Wegman,2012) 
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 เม่ือพิจารณาการลม้ลงของโดมิโนกบัการเกิดอุบติัเหตุทางถนนจะพบวา่เม่ือโดมิโนลม้ลง
ต่อเน่ืองกนัมาจนถึงโดมิโนตวัท่ี 3 ก็จะกระทบกบัโดมิโนตวัท่ี 4 คือ การเกิดอุบติัเหตุทางถนน
นัน่เอง ดงันั้นการออกแบบกระบวนการในการป้องกนัอุบติัเหตุทางถนนไม่ใหก้ระทบถึงโดมิโน 
ตวัท่ี 4 จึงตอ้งป้องกนัการกระท าท่ีไม่ปลอดภยัและสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั  ผา่นแนวทางต่าง ๆ 
ในการประเมินเพื่อน าไปสู่กระบนการในการป้องกนัปัญหา ดงัน้ี 
 การป้องกนัพฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภยั โดยกระบวนการในการป้องกนัการกระท าท่ีไม่
ปลอดภยัเนน้ท่ีกระบวนการในการป้องกนัพฤติกรรมเส่ียงต่าง ๆ เช่น การด่ืมเหลา้ การขบัรถเร็ว 
การไม่สวมหมวกนิรภยั เป็นตน้ โดยส่ิงท่ีจ  าเป็นอยา่งมากในการวเิคราะห์หาแนวทางในการจดัการ
เก่ียวกบัพฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภยัเหล่านั้น คือการมองให้รอบดา้น กวา้งขวางและครอบคลุม 
เน่ืองจากพฤติกรรมหน่ึงพฤติกรรม คงตอ้งปัจจยัเอ้ือ ปัจจยัน าและปัจจยัเสริมท่ีไม่เหมือนกนั ดงันั้น
การจะส่งเสริม ควบคุม หรือปรับปัจจยัใดคงตอ้งไดรั้บความร่วมมือจากกลุ่มเป้าหมายใน
สภาพการณ์นั้น ๆ ดว้ย นอกจากน้ีประเด็นท่ีเช่ือมโยงกนัและเป็นขอ้จ ากดัของประเทศไทย คือ     
การเก็บขอ้มูลและการวิเคราะห์สภาพการณ์ท่ีเกือบจะเกิดอุบติัเหตุ เน่ืองจากการเกิดเหตุการณ์เกือบ
เกิดอุบติัเหตุเหล่านั้นเป็นการสะทอ้นอยา่งดีทีเดียววา่ระบบในการควบคุมป้องกนัเก่ียวกบั 
พฤติกรรมการท างานท่ีไม่ปลอดภยัไดเ้ร่ิมมีขอ้บกพร่อง ไม่ไดรั้บความร่วมมือในการป้องกนั 
หรือไม่ทนัสมยัต่อสภาพการณ์นั้นๆแลว้ นอกจากน้ีตอ้งวเิคราะห์ผลกระทบต่อการเกิดผลเสียจาก
พฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภยันั้นดว้ย เช่น ผลกระทบจากการไม่สวมหมวกนิรภยัจะเกิดต่ออวยัวะคือ
ศีรษะและคอ เป็นตน้  

 ตามทฤษฎีโดมิโน พบวา่ สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุเกิดจาก Unsafe Act และ Unsafe 
Condition มากท่ีสุด ซ่ึงหากลดสาเหตุดงักล่าวจะช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุและการตายลดได ้ต่อมา
ไดมี้การวจิยัโดยศึกษาความสัมพนัธ์ของความรุนแรงของอุบติัเหตุและความบ่อยในการเกิด
อุบติัเหตุกบั Unsafe Act และ Unsafe Condition พบวา่ สาเหตุท่ีแทจ้ริงของการเกิดอุบติัเหตุเกิดจาก 
Management System Failure แสดงวา่ การเกิด Unsafe Act และ Unsafe Condition เป็น Symptom 
(อาการ) ข้ึนอยูก่บัระบบการจดัการความปลอดภยั (Root Cause) นอกจากน้ี Liberty Insurances, 
2001 ท าการสอบถามผูป้ระกอบการ พบวา่ การลงทุนกบัระบบความปลอดภยั 1 ดอร์ล่า จะลดความ
สูญเสียได ้3 ดอร์ล่า 

 

ทฤษฎแีฮดดอน 
 ทฤษฎีแฮดดอนเป็นทฤษฎีในการป้องกนัการบาดเจบ็ท่ีไดค้วามนิยม โดยเร่ิมพฒันาข้ึน

มาโดย William Haddon ในปี พ.ศ.  2513  ทฤษฎีดงักล่าวเป็นการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีเก่ียวกบัทศันคติ 
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ความเช่ือ ปัจจยัเก่ียวกบับุคคล และปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดการบาดเจบ็ดา้นส่ิงแวดลอ้ม โดยครอบคลุม
กระบวนการในการวเิคราะห์สถานการณ์ทั้งหมด 3 สถานการณ์ คือ ก่อนเกิดเหตุการณ์ ระหวา่งเกิด
เหตุการณ์และหลงัเกิดเหตุการณ์ (www.wikipedia.com) ดงันั้น การน าตารางดงักล่าวมาใชเ้ป็น
กรอบส าคญัในการจดักระบวนการในการป้องกนัอุบติัเหตุทางถนน จึงมีประโยชน์อยา่งยิง่ต่อการ
ด าเนินงานป้องกนัอุบติัเหตุ ดงัน้ี 
 1.  สามารถช่วยใหส้ามารถวเิคราะห์ หาสาเหตุ ปัจจยัและสภาวะแวดลอ้มท่ีท าใหเ้กิด
หรือส่งผลสนบัสนุนให้เกิดอุบติัเหตุทางถนน 
 2.  สามารถจดักระบวนการในการประเมิน เฝ้าระวงัและติดตาม ในการป้องกนัอุบติัเหตุ
ทางถนนไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 3.  สามารถจดักระบวนการในการป้องกนั แกไ้ข ควบคุมและตอบสนองต่อการเกิด
อุบติัเหตุทางถนน 
 4.  การจดัการดา้น ทรัพยากร งบประมาณ และการบริหารจดัการในส่วนท่ีเก่ียวขอ้ง 
เช่ือมโยงอ่ืน ๆ เช่น การบริการแพทยฉุ์กเฉินท่ีจุดเกิดเหตุ การวจิยัและพฒันา เป็นตน้  
 ดงันั้น ทฤษฎีแฮดดอน จึงไม่ไดเ้ป็นเพียงการวเิคราะห์ คน รถ และถนน เท่านั้นแต่ยงั
ครอบคลุมถึงการวิเคราะห์เก่ียวกบักระบวนการในการวเิคราะห์ท่ีมีมุมมองท่ีกวา้งและครอบคลุม
มากกวา่ถนน  เช่น การมองแค่เส้นถนน สภาพถนน วตัถุขา้งทาง แต่ควรมองภาพของถนนให้
ครอบคลุมส่ิงแวดลอ้มในการขบัข่ีทั้งหมดในขณะนั้น นอกจากน้ียงัเพิ่มปัจจยัดา้นบริบททางสังคม
ท่ีครอบคลุมถึง แนวคิด ศาสนา ความเช่ือและพฤติกรรมท่ีมีผลมาจากบริบททางสังคม ความเช่ือ
และสภาพของพื้นท่ี เช่น การไม่สวมหมวกนิรภยัท่ีมีสาเหตุมาจากบริบททางสังคมท่ีแตกต่างกนั 
เช่น กลุ่มสตรีท่ีไม่สวมหมวกนิรภยัเน่ืองจากสาเหตุดา้นความงาม  หรือชาวมุสลิมท่ีมีหมวกและผา้
คลุมศีรษะ  เป็นตน้  ดงันั้นตารางท่ีน าเสนอน้ีตอ้งครอบคลุมบริบททางสังคมท่ีเก่ียวขอ้งตามท่ีกล่าว
มาแลว้ดว้ยเช่นกนั ดงัแสดงในตารางท่ี 2-10 
 
ตารางท่ี 2-10  ตวัอยา่งตารางการวเิคราะห์ปัจจยัเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนนตามทฤษฎี 
       แฮดดอน  
 

Phase Human Factors Vehicles and Equipment Factors Environmental Factors 
Pre-Crash Information Roadworthiness Road design and Road Layout 

Speed limits 
Pedestrian Facilities 

Attitudes Lighting 
Impairment Breaking 
Police Enforcement Speed Management 
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ตารางท่ี 2-10  (ต่อ) 
 

Phase Human Factors Vehicles and Equipment Factors Environmental Factors 
Crash Use of restraints 

Impairments 
Occupant Restraints Crash-Protective Roadside 

Objects Other Safety Devices 
Crash-Protective Design 

Post-Crash First-aid skills Ease of Access Rescue Facilities 
Access to Medics Fire Risk Congestion 

ท่ีมา: After Haddon, (1970) 
 

 เม่ือวิเคราะห์สาเหตุในการเกิดอุบติัเหตุทางถนน ในเวลาก่อนเกิดเหตุ ขณะเกิดเหตุและ
หลงัเกิดเหตุในปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมดคือ ปัจจยัดา้นบุคคล ดา้นรถ ดา้นส่ิงแวดลอ้ม (รวมถนน) 
และปัจจยัดา้นบริบทสังคมแลว้ รูปแบบในการป้องกนัการบาดเจบ็จากอุบติัเหตุทางถนนเพื่อท่ีจะ
น ามาเป็นแนวทางในการจดัการปัญหาอุบติัเหตุทางนั้น  มีรูปแบบทัว่ไปท่ีสามารถน าไปพฒันาใช้
เพื่อป้องกนั แกไ้ขและลดการบาดเจบ็จากอุบติัเหตุทางถนน มีดงัน้ี 
 1.  กระบวนการวิเคราะห์หาแนวทางในการป้องกนัอุบติัเหตุทางถนน ประกอบดว้ย การ
จ ากดัความเส่ียง  การลดความเส่ียง การแยกความเส่ียงและการปกป้องดา้นบุคคล  
 2.  การวเิคราะห์เพื่อป้องกนัอนัตรายในขณะเกิดเหตุ ประกอบดว้ย  การลดปัจจยัอนัตราย 
ควบคุมปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดการสูญเสีย การลดผลกระทบของปัจจยัต่อบุคคล และการเพิ่มความ
ยดืหยุน่ต่อผลกระทบของบุคคล อยา่งกรณีของการเกิดอุบติัเหตุทางถนนแลว้มีวตัถุขา้งทางท่ีอาจท า
ใหเ้กิดการบาดเจบ็หรือสูญเสียมากยิง่ข้ึน จากการท่ีชนวตัถุขา้งทาง หรือ การสร้างท่ีกั้นริมทางด่วน
เพื่อป้องกนัรถท่ีเกิดอุบติัเหตุตกทางด่วน เป็นตน้ 
 3.  การตอบสนองเม่ือเกิดอุบติัเหตุ ประกอบดว้ย การตอบสนองของระบบดูแล
ตอบสนองเม่ือเกิดอุบติัเหตุอยา่งทนัท่วงที การปฐมพยาบาลเพื่อป้องกนัความรุนแรงจากการ
บาดเจบ็และความพิการ รวมทั้งกระบวนการในการส่งต่อและใหบ้ริการในห้องฉุกเฉิน 

 เม่ือวิเคราะห์ปัจจยัเส่ียงในการบริหารจดัการการขนส่งของภาคธุรกิจโดยใชท้ฤษฎี        
แฮดดอน สามารถแบ่งกิจกรรมท่ีมีความเส่ียงไดท้ั้งหมด 6 กิจกรรม ไดแ้ก่  
 1.  วฒันธรรมดา้นการบริหารจดัการ (Management Culture) 
 2.  การเดินทาง (Journey) 
 3.  สภาพแวดลอ้มของถนนและส่ิงขา้งทาง (Road/ Site Environment) 
 4.  คน - ผูข้บัข่ี และผูจ้ดัการ (People - Drivers and Managers) 
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 5.  ยานพาหนะ (Vehicle) 
 6.  ปัจจยัภายนอก/ สังคม/ การส่ือสาร/ ตราสินคา้ (External/ Societal/ Community/ 
Brand) 

 การวเิคราะห์ปัจจยัเส่ียงในการบริหารจดัการการขนส่งของภาคธุรกิจโดยบริษทั Virtual 
Risk Manager พบวา่ วฒันธรรมดา้นการบริหารจดัการ (Management Culture) เป็นปัจจยัท่ีมี
ความส าคญัมากท่ีสุดถึง 30% รองลงมาไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นคน - ผูข้บัข่ี และผูจ้ดัการ (People - Drivers 
and Managers และปัจจยัภายนอก/ สังคม/ การส่ือสาร/ ตราสินคา้ โดยคิดเป็น 20% ของปัจจยัเส่ียง
ในการเกิดอุบติัเหตุ และปัจจยัดา้นการเดินทาง (Journey) ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มของถนน และ
ส่ิงขา้งทาง (Road/ Site Environment) และปัจจยัดา้นยานพาหนะ (Vehicle) มีสัดส่วนเท่ากนัคิดเป็น 
10% เม่ือพิจารณาจากขอ้มูลขา้งตน้จะพบวา่ ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการเป็นปัจจยัท่ีส าคญัท่ีสุด
ส าหรับการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุส าหรับภาคธุรกิจ แต่ยงัไม่มีการวจิยัเก่ียวกบัความส าคญัปัจจยั
ดา้นการบริหารจดัการอยา่งแทจ้ริง รวมถึงขาดการวิจยัเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ของการบริหารจดัการ
และปัจจยัหลกัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุทางถนน 

 

ทฤษฎอีบัุติเหตุทางถนน 
 อุบติัเหตุทางถนนเกิดจากปัจจยัส าคญั 4 ปัจจยั คือ ปัจจยัดา้นคน ปัจจยัดา้นยานพาหนะ 
ปัจจยัดา้นสภาพถนน และปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้ม (วารสารวชิาการสาธารณสุข, 2540) โดยจาก
การวจิยัของ Rwth Stuckey, Anthony D. LaMontagne และ Malcolm Sim (2007) ไดท้  าการศึกษา
ปัจจยัท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุทางถนนของรถบรรทุกขนาดเล็กโดยการพิจารณาปัจจยั
น าเขา้ท่ีท าใหเ้กิดผลของการเกิดอุบติัเหตุ (การชน การบาดเจบ็ และการตาย) ซ่ึงไดแ้ก่ ยานพาหนะ
และถนน (สภาพแวดลอ้มจากการท างานทางกายภาพภายนอก), รูปแบบและวตัถุปะสงคใ์นการใช้
ยานพาหนะและหนา้ท่ีท่ีหลากหลาย (สภาพแวดลอ้มดา้นองคก์ร) และสังคม กฎหมาย และนโยบาย
ทางเศรษฐกิจ ซ่ึงเป็นตวัก าหนดกิจกรรมในการท างาน (ระดบัประเทศ, ระดบัสากล และ
สภาพแวดลอ้มระดบัสากล) โดยแต่ละปัจจยัมีองคป์ระกอบท่ีส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุทางถนน           
ดงัแสดงในตารางท่ี 2-11 
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ตารางท่ี 2-11  สรุปเกณฑก์ารตดัสินใจท่ีจ าเป็นในการชน การบาดเจบ็ และการตายในรูปแบบระบบ 
 

Model Level Potential Determinants 
Locus of Injury Driver and 

Passenger/s 
Age, gender, driving experience, number of users, etc. 
Driving Exposures—frequency, kilometers, hours, patterns, 
times of driving, day/night, trip 
length, occupation, industry, number of jobs, driving purpose, 
number of vehicles driven, 
income, work equipments, etc. 
Driving Behaviors, drug and alcohol consumption, driving 
demands, work fitness, sleep 
patterns, etc. 

Physical Work 
Environments: 
Immediate and 
External 

Vehicle Ownership, purpose, usage, age, type, model, engine capacity, 
fuel type, mass, weight, size, 
occupant capacity, maintenance, condition, odometer reading, 
color, load capacity, road 
worthiness, crash worthiness, etc. 

Road 
Environment 

Design—single, multiple lanes, divided, freeways, intersected, 
rural, urban, suburban, local, 
state, national, etc. 
Other Road Users – traffic, pedestrians, animals – congestion, 
population density, etc. 
Road Design Elements—surface, condition, geography, 
topography, lighting, curves, etc. 
Weather Conditions 

Organizational 
Environment 

Work 
Arrangements 

Work Patterns—management structures, production 
requirements, control, autonomy, etc. 
Work Arrangements—traditional work, contingent work, 
outsourcing, sub-contracting, etc. 
Work Design—shift work, safety policies, training, systems 
management and monitoring, 
driving activities, scheduling, work demands and pressures, in-
vehicle communication 
systems, work equipment, etc. 
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ตารางท่ี 2-11  (ต่อ) 
 

Model Level Potential Determinants 
Organizational 
Environment 

Work 
Arrangements 

Vehicle ownership, maintenances arrangements, turnover, 
management systems, etc. 
Data record - Incident recording, data management systems 
External business demands and expectations, etc. 

Policy Environment: 
External 
Influences: Local, 
National and 
International 

Public Policy Road Safety Legislation 
 
Work Safety Legislation 
Vehicle road worthiness standards and implementation 
processes 
Driving Behavior Related Legislation—phone use, seat belt 
use, violation management, etc. 
OLV Population Surveillance—crash, injury and fatality data 
classification, collection, 
coordination and management 
Registration and insurance management 
OLV OHS enforcement systems 
Terminology—local, national and international, etc. 

ท่ีมา: Stuckey, LaMontagne & Sim, (2007) 
 

การวเิคราะห์สาเหตุและผล 
 การวเิคราะห์สาเหตุและผลลพัธ์เป็นเคร่ืองมือในการช่วยคดัแยก คน้หา และก าหนด

สาเหตุท่ีเป็นไปไดข้องปัญหาท่ีมีความเฉพาะเจาะจงหรือคุณลกัษณะท่ีมีประสิทธิภาพ ซ่ึงมี
ความสัมพนัธ์ระหวา่งผลลพัธ์และปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดผลลพัธ์  

 การวเิคราะห์สาเหตุและผลลพัธ์สามารถช่วยคดัแยกสาเหตุของปัญหาท่ีเป็นไปได ้
ส าหรับผลลพัธ์ท่ีเฉพาะเจาะจง ปัญหา หรือ เง่ือนไข และคน้หาและแสดงถึงความสัมพนัธ์บางอยา่ง
ท่ีเช่ือมโยงระหวา่งปัจจยัและกระบวนการท่ีท าให้เกิดปัญหา รวมถึงการวิเคราะห์ปัญหาท่ี
ความสัมพนัธ์บางอยา่ง 
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ภาพท่ี 2-5  ลกัษณะการก าหนดส่วนประกอบต่าง ๆ ในแผนผงักา้งปลา (วนัรัตน์ จนัทกิจ, 2551) 
 
 การก าหนดหัวข้อปัญหาที่หัวปลา 

 การก าหนดหวัขอ้ปัญหาควรก าหนดใหช้ดัเจนและมีความเป็นไปได ้ซ่ึงหากก าหนด
ประโยคปัญหาน้ีไม่ชดัเจนตั้งแต่แรกแลว้ จะท าใหใ้ชเ้วลามากในการคน้หา สาเหตุ และจะใช้
เวลานานในการท าผงักา้งปลา การก าหนดปัญหาท่ีหวัปลา เช่น อตัราของเสีย อตัราชัว่โมงการทา
งานของคนท่ีไม่มีประสิทธิภาพ อตัราการเกิดอุบติัเหตุ หรืออตัราตน้ทุนต่อสินคา้หน่ึงช้ิน เป็นตน้ 
ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ ควรก าหนดหวัขอ้ปัญหาในเชิงลบ เทคนิคการระดมความคิดเพื่อจะไดก้า้งปลาท่ี
ละเอียดสวยงาม คือ การถาม ท าไม ท าไม ท าไม ในการเขียนแต่ละกา้งยอ่ย ๆ 

 ผงักา้งปลาประกอบ (1) ส่วนปัญหาหรือผลลพัธ์ (Problem or Effect) ซ่ึงจะแสดงอยูท่ี่ 
หวัปลา (2) ส่วนสาเหตุ (Causes) จะสามารถแยกยอ่ยออกไดอี้กเป็น 2.1 ปัจจยั (Factors) ท่ีส่งผล
กระทบต่อปัญหา (หวัปลา) 2.2 สาเหตุหลกั 2.3 สาเหตุยอ่ย 
 หลกัการเบือ้งต้นของแผนภูมิก้างปลา (Fishbone Diagram)  

 การใส่ช่ือของปัญหาท่ีตอ้งการวเิคราะห์ ลงทางดา้นขวาสุดหรือซา้ยสุดของแผนภูมิ       
โดยมีเส้นหลกัตามแนวยาวของกระดูกสันหลงั จากนั้นใส่ช่ือของปัญหายอ่ย ซ่ึงเป็นสาเหตุของ
ปัญหาหลกั 3 - 6 หวัขอ้ โดยลากเป็นเส้นกา้งปลา (Sub-Bone) ทามุมเฉียงจากเส้นหลกั เส้นกา้งปลา
แต่ละเส้นใหใ้ส่ช่ือของส่ิงท่ีทาใหเ้กิดปัญหานั้นข้ึนมา ระดบัของปัญหาสามารถแบ่งยอ่ยลงไปไดอี้ก 
ถา้ปัญหานั้นยงัมีสาเหตุท่ีเป็นองคป์ระกอบยอ่ยลงไปอีก โดยทัว่ไปมกัจะมีการแบ่งระดบัของสาเหตุ
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ยอ่ยลงไปมากท่ีสุด 4 - 5 ระดบั เม่ือมีขอ้มูลในแผนภูมิท่ีสมบูรณ์แลว้ จะทาใหม้องเห็นภาพของ
องคป์ระกอบทั้งหมด ท่ีจะเป็นสาเหตุของปัญหาท่ีเกิดข้ึน 

 
งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 

 Salmon & Lenne (2012) ไดท้  าการศึกษาวเิคราะห์ปัจจยัดา้นระบบท่ีเก่ียวขอ้งกบัมนุษย์
ในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนโดยท าการคดัเลือก จดัเก็บขอ้มูลและก าหนดระบบท่ีสนบัสนุนการ
วเิคราะห์ ซ่ึงเม่ือท าการใชร้ะบบตามทฤษฎีการวเิคราะห์ปัจจยัในการเกิดอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัคน
ในการแยกแยะและท าความเขา้ใจเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งความผดิพลาดของผูข้บัข่ี และ
สาเหตุความผิดพลาดของระบบภายใตเ้ง่ือนไขในการเดินทางทางถนน ขอ้คน้พบท่ีไดช้ี้ใหเ้ห็นวา่ 
การประยกุตใ์ชว้ธีิการในดว้ยการขนส่งทางถนนเกิดปัญหาจากหลายปัจจยั รวมถึงขั้นตอนในการ
คดัเลือกขอ้มูลท่ีไม่มีการเปรียบเทียบ การขาดรายละเอียดในการเลือกขอ้มูลท่ีมีความแม่นย  า การ
ขาดทฤษฎีเก่ียวกบัขั้นตอนในการวเิคราะห์ขอ้มูล และการขาดการอบรมส่วนบุคคลท่ีเหมาะสม 
งานวจิยัน้ีแสดงการวเิคราะห์อุปสรรคแ์ละขอ้จ ากดัในกรป้องกนั ความเป็นไปไดใ้นการด าเนินการ 
และการวเิคราะห์อุบติัเหตุในการขนส่งทางถนน รวมถึงการน าเสนอแนวทางแกไ้ขในการวเิคราะห์ 

 Hoekstra and Wegman (2010) ท าการศึกษาการปรับปรุงประสิทธิภาพการรณรงคค์วาม
ปลอดภยัทางถนน เน่ืองจากการรณรงคด์า้นความปลอดภยัทางถนนในปัจจุบนัยงัไม่ค่อยมี
ประสิทธิภาพเท่าท่ีควรและเทคนิคในการรณรงคย์งัคงมีค าถาม ขณะท่ีพฤติกรรมใหม่ๆ ท่ีไม่ให้
ความตระหนกัในเร่ืองความปลอดภยัทางถนนเพิ่มข้ึน ดงันั้นจึงมีความจ าเป็นและมีประโยชน์ใน
การวเิคราะห์ประยกุตใ์ชก้ารรณรงคด์า้นความปลอดภยัทางถนน ในบทความน้ีไดอ้ธิบายหลกัคิด
เก่ียวกบักลยทุธ์การรณรงคท่ี์ใชก้นัทัว่ไป ในขณะท่ีพฤติกรรมการขบัข่ีของคนเปล่ียนไป ซ่ึงควรมี
การวเิคราะห์มาตรฐานของการรณรงคด์า้นความปลอดภยัทางถนนและเรียนรู้องคค์วามรู้ในการ
อธิบายปรากฏการณ์ต่าง ๆ เช่น เศรษฐศาสตร์และสังคมศาสตร์  
 Schagen and Sagberg (2012) ท าการวจิยัเก่ียวกบัความจ าเป็นส าหรับพฤติกรรมการขบัข่ี
ปลอดภยั: ทฤษฎีและเง่ือนไขการตดัสินใจและความทา้ทายในอนาคต ไวว้า่ พฤติกรรมการขบัข่ีเป็น
กระบวนการวิจยัส าหรับเตรียมผูข้บัข่ีในทุกวนั โดยท าการส ารวจพฤติกรรมการขบัข่ีจากกลอ้งและ
อุปกรณ์ตรวจจบัซ่ึงมีความต่อเน่ืองและจะท าใหไ้ดข้อ้มูลการใชย้านพาหนะ พฤติกรรมการขบัข่ี 
และเง่ือนไขภายนอก โดยท าการสังเกตและการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งผูข้บัข่ี ยานพาหนะ 
ถนน และการจราจรอ่ืน ๆ ภายในเง่ือนไขปกติ เง่ือนไขขดัแยง้ และเง่ือนไขการชน โดยงานวจิยัน้ี
แนะน ากรอบแนวคิดของการศึกษาระหวา่งความสัมพนัธ์ต่อกระบวนการวจิยัอ่ืน ๆ การท าการ
ทบทวนพฤติกรรมของผูข้บัข่ีท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการทดลอง โดยงานวจิยัน้ีคน้หาความเป็นไปได้
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และประโยชน์ส าหรับการศึกษาพฤติกรรมการขบัข่ีในภาพรวมของยุโรป ประเด็นท่ีวเิคราะห์
รวมถึงค าถามงานวจิยั ความจ าเป็นของผูใ้ช ้และความสนใจของพวกเขา รวมถึงเทคนิคและขั้นตอน
ท่ีจ าเป็นในประเด็นเก่ียวกบัเง่ือนไขดา้นความปลอดภยัทางถนนและความเส่ียงท่ีจะเกิดการชน 
 Agarwal, Patil and Mehar (2013) ท าการศึกษาขั้นตอนการจดัล าดบัสถานท่ีเส่ียงดา้น
ความปลอดภยัทางถนนโดยใช ้AHP โดยกล่าววา่ การเกิดอุบติัเหตุทางถนนเป็นสาเหตุของการ
สูญเสียทางเศรษฐกิจในส่วนของตน้ทุนท่ีเกิดจากค่ารักษาพยาบาลและความสูญเสียต่อยานพาหนะ
และอ่ืน ๆ ซ่ึงมีความจ าเป็นเร่งด่วนท่ีจะตอ้ลดจ านวนและความรุนแรงของอุบติัเหตุทางถนนโดย
การประยกุตใ์ชก้ารวดัสถานท่ีเส่ียงในเครือข่ายถนน ในอนาคต ไม่มีความเป็นไปไดเ้ลยท่ีจะในการ
วดัภายใตข้อ้จ ากดัดา้นงบประมาณในการปรับปรุงดา้นความปลอดภยัทางถนน อยา่งไรก็ดี จึงมี
ความจ าเป็นในการจดัอนัดบัสถานท่ีเส่ียงซ่ึงข้ึนอยูก่บัความเป็นไปไดด้า้นงบประมาณ อยา่งไรก็
ตามจากการทบทวนวรรณกรรมช้ีใหเ้ห็นวา่ขั้นตอนการศึกษาทั้งหมดจ าเป็นตอ้งใชข้อ้มูลอุบติัเหตุ 
ขอ้มูลอุบติัเหตุทางถนนท่ีมีประสิทธิภาพ จากการวจิยัคร้ังน้ี มีขั้นตอนในการวจิยัทั้งหมด 4 ขั้นตอน
ส าหรับการจดัล าดบัสถานท่ีเส่ียงดา้นความปลอดภยัทางถนนโดยไม่จ  าเป็นตอ้งอาศยัขอ้มูลการเกิด
อุบติัเหตุทางถนน กระบวนการวจิยัน าเสนอโครงสร้างกรอบแนวคิดส าหรับการวเิคราะห์ปัจจยัดา้น
ความปลอดภยั สถานท่ีเส่ียงดา้นความปลอดภยัทางถนนถูกก าหนดในเง่ือนไขต่อความเส่ียงดา้น
ความปลอดภยั ส่วนท่ีมีอยูใ่นเง่ือนไขความเส่ียงดา้นความปลอดภยั และเง่ือนไขความเส่ียงดา้น
ความปลอดภยัท่ีมีส่วนร่วมกนั AHP ถูกใชใ้นการตดัสินใจโดยการให้น ้าหนกัต่อปัจจยัดา้นความ
ปลอดภยัท่ีแตกต่างกนั ปัจจยัดา้นความเส่ียงต่อความปลอดภยัถูกพฒันาแยกจากการประยกุตด์า้น
ความปลอดภยัในส่วนต่าง ๆ ซ่ึงงานวจิยัคร้ังน้ีจะสามารถน าไปสู่การแกปั้ญหาเร่ืองงบประมาณ
ส าหรับการปรับปรุงความปลอดภยัทางถนนได ้
 Sun and Yang (2013) ท าการส ารวจความรู้ดา้นความปลอดภยัทางถนนและวเิคราะห์
ความแตกต่างในคนท างาน พบวา่ คนท างานมีความรู้ดา้นความปลอดภยัทางถนนนอ้ยมากและขาด
ความรู้ดา้นความปลอดภยัทางถนนถึง 56.57% ซ่ึงคนทอ้งถ่ินและคนท่ีไม่ไดอ้ยูใ่นทอ้งถ่ินนั้นมี
ความรู้ดา้นความปลอดภยัทางถนนแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั และมีระดบัความรู้ดา้นความ
ปลอดภยัทางถนนไม่แตกต่างกนัระหวา่งเพศชายและเพศหญิง ทกัษะการป้องกนัตวั จิตส านึกดา้น
การขบัข่ีปลอดภยั และความรู้พื้นฐานเก่ียวกบักฎหมายดา้นความปลอดภยัทางถนนเป็นส่ิงจ าเป็น   
ท่ีคนท างานดา้นถนนตอ้งรู้ ซ่ึงส่วนใหญ่พวกเขาจะเรียนรู้จากประสบการณ์และรูปภาพ ผลการวจิยั
ช้ีใหเ้ห็นวา่มีความจ าเป็นอยา่งมากท่ีจะตอ้งใหค้วามรู้ดา้นความปลอดภยัทางถนนส าหรับผูท่ี้ท  างาน
เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัทางถนน ซ่ึงรูปแบบและเน้ือหาท่ีจ าเป็นส าหรับคนท างานเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพดา้นการศึกษาดา้นความปลอดภยัทางถนน 
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 Akira Notsu (2013) ไดท้  าการศึกษาการบูรณาการขอ้มูลโดยใช ้AHP ในการวเิคราะห์ตวั
แปรหลายระดบั ซ่ึงท าใหส้ามารถทราบขอ้มูลในหลายระดบั โดยเม่ือท าการใหค้่าน ้าหนกัท่ี
เหมาะสมส าหรับการบูรณาการขอ้มูลโดยใชก้ารค านวณจาก Pairwise Comparison Matrix พบวา่ 
กระบวนการวิจยัยงัมีประสิทธิภาพสามารถใชไ้ดดี้ 
 Turcksin, Bernardini & Macharis (2012) ไดท้  าการวจิยัเปรียบเทียบการใช ้AHP-
PROMETHEE ในการเลือกนโยบายท่ีเหมาะสมเพื่อปรับปรุงการขนส่งยานพาหนะท่ีสะอาด โดยมี
วตัถุประสงคเ์พื่อแนะน าชุดนโยบายต่อรัฐบาลเบลเยยีมในการลดมลพิษทางส่ิงแวดลอ้มโดยการ
แนะน าการเลือกใชย้านพาหนะท่ีเหมาะสม ซ่ึงมีนโยบายหลายตวท่ีเป็นไปได ้(Regulatory, 
Economic Transport Supply Instrument) ซ่ึงสามารถเกิดผลกระทบส าคญัต่อเศรษฐกิจ ส่ิงแวดลอ้ม 
เทคนิค และความคาดหวงัของสังคม ซ่ึงจะตอ้งท าการเลือกนโยบายท่ีเหมาะสมท่ีสุดโดยการใชก้าร
ตดัสินใจหลายปัจจยั (Multi-Criteria Decision) ในการก าหนดปัญหา โดยวตัถุประสงคข์องงานวิจยั
เป็นการบูรณาการการตดัสินใจในการก าหนดปัญหาร่วมกบั AHP และ กระบวนการ Preference 
Ranking Organization Method ส าหรับ Enrichment Evaluation ซ่ึงผลจากการรวมกนัของ
กระบวนการทั้งหมดในการประเมินเพื่อคดัแยกนโยบายท่ีเป็นจุดแขง็และจุดอ่อนและท าการจดั
อนัดบัการตดัสินใจเป็นคร้ังสุดทา้ย 
 Paul Schepers (2013) ไดท้  าการศึกษากรอบแนวคิดส าหรับความปลอดภยัทางถนนและ
การประยกุตใ์ช ้Mobility ส าหรับ Cycling Safety โดยเม่ือท าการทบทวนวรรณกรรมและขอ้มูลท่ี
เก่ียวขอ้งพบวา่ยงัขาดรูปแบบท่ีรวมกนัระหวา่งการเผชิญกบัปัจจยัเส่ียง ความเส่ียง และ
ความสัมพนัธ์ระหวา่งการเผชิญปัจจยัเส่ียงและความเส่ียง โดยงานวิจยัน้ีน าเสนอกรอบแนวคิดดา้น
ความปลอดภยัทางถนนโดยเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์ต่อปัจจยัเส่ียงจากพฤติกรรมการ
เดินทาง (ปริมาณ การเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  และการกระจายตวัของการจราจรเกินเวลาและ
ทุกสถานท่ี) และส าหรับความเส่ียง (ความเส่ียงในการชนและความเส่ียงในเร่ืองการบาดเจบ็)          
ซ่ึงก าหนดกรอบการด าเนินงานใน 3 ส่วน ไดแ้ก่ 1) พฤติกรรมการเดินทาง ไดแ้ก่ ท่ีตั้งของกิจกรรม 
2) Resistance (ตั้งทุนการขนส่งทัว่ไป) 3) ความตอ้งการ โอกาส และความสามารถ ซ่ึงความเส่ียง
จากการชนและการบาดเจบ็ถูกก าหนดรูปแบบโดย 3 เสาหลกัดา้นความปลอดภยั ประกอบดว้ย 
โครงสร้างพื้นฐาน ผูใ้ชร้ถ และยานพาหนะท่ีใช ้การสร้างความเช่ือมโยงระหวา่งความเส่ียงและการ
เกิดมีความส าคญัเน่ืองจากหากไม่มีความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั เช่น แนวโนม้ความเส่ียงในการลดจะ
เป็นการเพิ่มการเกิดเหตุ ในอนาคตความเส่ียงท่ีคาดการณ์ไว ้(ชนิดของการเดินทางท่ีใช)้ จะเป็น
ทางเลือก เช่น การรับรู้ชนิดของรถท่ีไม่มีความปลอดภยัก็สามารถท่ีจะไม่ใชง้านได ้ซ่ึงในงานวจิยัน้ี
ใชท้ฤษฎีในการอธิบายองคป์ระกอบท่ีมีความสัมพนัธ์กนั โดยแผนผงัดงักล่าวจึงเป็นเป้าหมายใน
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การขบัเคล่ือนความปลอดภยัทางถนน เพื่อเป็นการประยกุตใ์ชรู้ปแบบงานวจิยัน้ีจึงใชก้รอบการ
ท างานท่ีเช่ือมโยงกบังานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัคามปลอดภยัในการใชพ้ื้นท่ีและโครงสร้างพื้นฐาน 
คุณค่าของตน้แบบคือความสามารถในการคดัแยกล าดบัของการวดัและนโยบายส าหรับปัจจยัเส่ียง
และความเส่ียง ซ่ึงมีความส าคญักบัมุมมองทางวทิยาศาสตร์และผูจ้ดัท านโยบายท่ีมีเป้าหมายเพื่อลด
การตายและเพิ่มความปลอดภยั 
 Agarwal, Jain & Bhawsar (2013)ไดท้  าการวจิยัในการพฒันาโครงสร้างการตดัสินใจเพื่อ
ก าหนดเกณฑใ์นการปรับปรุงองคป์ระกอบดา้นความปลอดภยัทางถนน กล่าววา่ ความไม่เพียงพอ
และความล่าชา้ในการซ่อมบ ารุงถนนน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุทางถนน ซ่ึงปัจจยัดา้นการซ่องบ ารุง
หลายปัจจยั ไดแ้ก่ ประสิทธิภาพพื้นผวิถนนต ่า สัญลกัษณ์และป้ายจราจรไม่ครบถว้นและชดัเจน 
สัญญาณไฟนอ้ยมีผลต่อความปลอดภยัทางถนน อยา่งไรก็ตาม การซ่อมบ ารุงถนนยงัไม่ขอ้จ ากดัยงั
มีขอ้จ ากดัในเร่ืองการปรับปรุงภายใตส้ภาพพื้นผวิท่ีจ  ากดั ซ่ึงไม่ไดร้วมอยูใ่นสัญญาณของความ
ผดิพลาดดา้นการจราจร สัญลกัษณ์ของถนน และความจ าเป็นดา้นความปลอดภยัอ่ืน ๆ ในการสร้าง
เครือข่ายถนนท่ีปลอดภยั ในขณะท่ีทรัพยากรถูกก าหนดไวเ้พื่อซ่อมบ ารุงโครงข่ายถนนภายใต้
เง่ือนไขการปฏิบติัการท่ีปลอดภยั ซ่ึงการก าหนดเกณฑ์องคป์ระกอบในการซ่อมบ ารุงและผลดา้น
ความปลอดภยัทางถนนเป็นประการแรกและมีความส าคญัท่ีสุดในการช่วยก าหนดความจ าเป็นใน
การปรับปรุงความปลอดภยัของโครงข่ายถนน อยา่งไรก็ตามจากการทบทวนงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง
ช้ีใหเ้ห็นวา่มีขอ้จ ากดัในการศึกษาความเป็นไปไดใ้นการคดัเลือกผลท่ีผดิปกติขององคป์ระกอบใน
การซ่อมบ ารุงท่ีหลากหลายในดา้นความปลอดภยัทางถนน อยา่งไรก็ดี การศึกษาน้ีแสดงใหเ้ห็นวา่
วธีิการซ่อมบ ารุงท่ีขาดองคป์ระกอบดา้นถนนหลายองคป์ระกอบน าไปสู่อุบติัเหตุทางถนน และ 
การก าหนดองคป์ระกอบการซ่อมบ ารุงท่ีมีประสิทธิภาพจะช่วยลดอุบติัเหตุทางถนนได ้ในอนาคต
โครงสร้างการตดัสินใจก าลงัถูกพฒันาบนการก าหนดผลท่ีผดิปกติของการซ่อมบ ารุงท่ีขาดเร่ือง
ความปลอดภยัทางถนน และโยการตดัสินใจความสัมพนัธ์ภายในระหวา่งองคป์ระกอบการซ่อม
บ ารุงท่ีหลากหลายและองคป์ระกอบยอ่ย การศึกษาแสดงใหว้ธีิการตรวจสอบองคป์ระกอบการซ่อม
บ ารุงเพื่อการปรับปรุงในการวเิคราะห์เง่ือนไขอนัตรายดา้นความปลอดภยัทางถนน ซ่ึงการศึกษา
คร้ังน้ีคาดหวงัวา่จะมีประโยชน์ส าหรับการวิเคราะห์ความตอ้งการในการซ่อมบ ารุงและเพื่อ
วเิคราะห์ประสิทธิภาพส าหรับองคป์ระกอบการซ่อมบ ารุงท่ีหลากหลาย ซ่ึงการศึกษาน้ีคาดหวงัวา่
จะเป็นประโยชน์ในการตดัสินความจ าเป็นของงบประมาณในการปรับปรุงดา้นความปลอดภยั      
ทางถนน 
 จากการทบทวนวรรณกรรมพบวา่ ในการวเิคราะห์สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุจะแยกการ
วเิคราะห์ปัจจยัในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในแต่ดา้นเช่น ดา้นคน ดา้นรถ ดา้นถนน แต่ยงัไม่ไดมี้
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การวเิคราะห์ถึงกระบวนการบริหารจดัการท่ีจะส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงการคน้หาตน้เหตุของ
ปัญหาจากกระบวนการในการบริหารจดัการการขนส่งสินคา้จะน าไปสู่แนวทางในสร้าง/ พฒันา
ระบบการบริหารจดัการท่ีปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ทางถนน ซ่ึง Cause and Effect Analysis และ 
Pareto Analysis จะเป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุในเชิงระบบการ
บริหารจดัการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 

กรอบแนวคดิ 
 

Fleet Safety Management     
     
           Way/ Route     
     
   Vehicle/ Equipment  Unsafe Condition   
     
           Terminal      Accident 
     
     Carrier/ Operator      Unsafe Act   
     
         Regulations     

 
ภาพท่ี 2-6  กรอบแนวคิด (LaMontagne & Sim, 2007) 
 

 การบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ ประกอบดว้ย ปัจจยัส าคญั 5 ปัจจยั
ไดแ้ก่ 
 1.  ปัจจยัเส้นทางในการขนส่งสินคา้ (Way/ Route) เป็นปัจจยัเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ 
ในการขนส่งสินคา้หากสถานประกอบการไม่ทราบขอ้มูลเก่ียวกบัเส้นทาง ขอ้จ ากดัของเส้นทางท่ี
ขนส่ง และจุดเส่ียงในเส้นทางการขนส่งสินคา้จะส่งผลใหมี้ความเป็นไปไดท่ี้จะเกิดอุบติัเหตุ         
ทางถนน 
 2.  ปัจจยัดา้นยานพาหนะและอุปกรณ์ (Vehicle/ Equipment) เป็นปัจจยัเก่ียวกบัความ
พร้อมของยานพาหนะและอุปกรณ์เก่ียวกบัความปลอดภยัของยานพาหนะ ซ่ึงปัจจยัเส่ียงต่อการเกิด 
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อุบติัเหตุจะเพิ่มข้ึนหากยานพาหนะและอุปกรณ์ไม่พร้อมและไม่เพียงพอต่อความปลอดภยั 
 3.  ปัจจยัจุดพกัรถหรือจุดขนถ่ายสินคา้ (Terminal) เป็นปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งและสัมพนัธ์กบั
กระบวนการใหก้ารบริหารจดัการการบรรจุสินคา้ข้ึนรถบรทุก  

 4.  ปัจจยัดา้นพนกังานบรรจุและขนส่งสินคา้ (Carrier/ Operator) เป็นปัจจยัเส่ียงในดา้น
คนหรือผูป้ฏิบติังานท่ีอาจส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุซ่ึงจะเก่ียวขอ้งกบัความรู้ ประสบการณ์ในการ
ปฏิบติังาน และความพร้อมในการปฏิบติังาน 
 5.  ปัจจยัดา้นมาตรการควบคุม (Regulation) เป็นปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบักฎระเบียบ 
ขอ้บงัคบั ขอ้ปฏิบติัของบริษทัในการป้องกนัการเกิดปัจจยัเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการ
ขนส่งสินคา้ 

 หากพิจารณาปัจจยัทั้ง 5 ดา้นท่ีกล่าวมาขา้งตน้จะพพบวา่ ปัจจยัดา้นเส้นทางในการขนส่ง
สินคา้ (Way/ Route), ปัจจยัดา้นยานพาหนะและอุปกรณ์ (Vehicle/ Equipment) และปัจจยัจุดพกัรถ
หรือจุดนถ่ายสินคา้ (Teerminal) มีความสัมพนัธ์กบัเง่ือนไขความไม่ปลอดภยั (Unsafe Condition) 
และปัจจยัดา้นพนกังานบรรจุและขนส่งสินคา้ (Carrier/ Operator) กบั ปัจจยัดา้นมาตรการควบคุม 
(Regulation) มีความสัมพนัธ์กบัการปฏิบติัการท่ีไม่ปลอดภยั (Unsafe Act) ซ่ึงเง่ือนไขทั้ง 2 ดา้น  
จะส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุทางถนนไดใ้นท่ีสุด 

 ในการวเิคราะห์ใชก้ระบวนการวเิคราะห์เพื่อจดัล าดบัชั้น โดยมีความตอ้งการจดัล าดบั
เพื่อประเมินความเส่ียงดา้นปัจจยัดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ จากนั้นน าค่าความเส่ียงท่ีไดม้า
จดัล าดบัความเท่ียงท่ียอมรับได ้เพื่อเลือกรูปแบบในการขนส่งท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุด ผา่น
สมการการค านวณแบบหลายตวัแปร โดยอาศยัการเก็บสถิติขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งแลว้น ามาสร้าง
กราฟและวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ของกลุ่มตวัแปร เพื่อเลือกจุดสมดุลท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการบริหาร
จดัการการขนส่งท่ีท าใหเ้กิดความเส่ียงนอ้ยท่ีสุดแลว้น าไปพิจารณาร่วมกบัการบริหารจดัการตน้ทุน
ในจุดนั้น ๆ ก่อนเลือกรูปแบบการบริหารจดัการภาพรวมต่อไป 

 
 



บทที ่3 
วธีิด าเนินงานวจิยั 

 
 การวจิยัคร้ังน้ี เป็นการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ของปัจจยัเชิงสาเหตุท่ีส่งผลต่อการเกิด
อุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก ซ่ึงผูว้จิยัด าเนินการตามขั้นตอน ดงัน้ี 
 1.  กลุ่มตวัอยา่งในการศึกษา 
 2.  เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูล 
 3.  การเก็บรวบรวมขอ้มูล 
 4.  การวเิคราะห์ขอ้มูล 
 5.  แนวทาง และวธีิการศึกษา 
 

กลุ่มตัวอย่างในการศึกษา 
 กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการวจิยัคร้ังน้ี เป็นผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัระบบบริหารจดัการความ
ปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ของบริษทั ABC 
 

เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูลในการวจิยัคร้ังน้ีเป็นแบบสัมภาษณ์ขอ้มูลเชิงลึก

ส าหรับผูบ้ริหารของบริษทัเก่ียวกบันโยบายและระบบความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ทางบก 
จ านวน 5 ตอน ดงัน้ี 

 ตอนท่ี 1 ขอ้มูลบริษทัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งสินคา้  
 ตอนท่ี 2 แบบสอบถามกระบวนการในการบริหารจดัการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 ตอนท่ี 3 แบบสอบถามการบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ย

รถบรรทุก  
 ตอนท่ี 4 แบบสอบถามปัญหาและอุปสรรคกระบวนการในการบริหารจดัการขนส่ง

สินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 ตอนท่ี 5 ขอ้เสนอแนะอ่ืน ๆ  
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การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
  ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลผูว้ิจยัด าเนินการโดยช้ีแจงใหก้ลุ่มประชากรทราบถึง
จุดมุ่งหมายในการวิจยัคร้ังน้ี และใหต้อบแบบสอบถามท่ีไดเ้ตรียมไวซ่ึ้งในการเก็บรวบรวมขอ้มูล
จะมีการตรวจสอบความสมบูรณ์และความสอดคลอ้งของค าตอบในแบบสอบถามทุกประเด็นและ
ทุกฉบบั 
 

การวเิคราะห์ข้อมูล 
การวเิคราะห์ขอ้มูลการวจิยัคร้ังน้ี แบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 

 1.  การวเิคราะห์ขอ้มูลทุติยภูมิ ใชว้ธีิการวเิคราะห์เน้ือหา (Content Analysis) โดยใช ้
Cause and Effect Analysis เป็นเคร่ืองมือในการวิเคราะห์รากของปัญหาในกระบวนการบริหาร  
การขนส่งสินคา้ทางบกท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุและความเสียหายต่อธุรกิจ 
 2.  การวเิคราะห์ล าดบัความส าคญัเพื่อจดัท ามาตรการ/ขอ้เสนอแนะในการปรับปรุง
กระบวนการบริหารการขนส่งสินคา้ทางบก 
 

แนวทาง และวธิีการศึกษา 
 1.  การศึกษารูปแบบการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก โดยการใชก้ารเก็บขอ้มูลเชิงส ารวจ

และการเก็บขอ้มูลเชิงลึก ซ่ึงใชแ้บบสัมภาษณ์เป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล เพื่อส ารวจ
ขอ้มูลเชิงลึกเก่ียวกบัรูปแบบ ลกัษณะการเกิดอุบติัเหตุ รวมถึงปัจจยัทางออ้มท่ีมีความสัมพนัธ์กบั
การเกิดอุบติัเหตุทางถนน เช่น นโยบายของบริษทั การบริหารจดัการการขนส่งของสถาน
ประกอบการ และมาตรการดา้นความปลอดภยัของบริษทั เป็นตน้ 

 2.  การวเิคราะห์ปัจจยัเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุในการขนสงสินคา้ทางบก เป็นการคดัแยก
ปัจจยัเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก โดยใช ้Cause and Effect Analysis  

 3.  การจดัล าดบัความส าคญัของปัญหาเพื่อหามาตรการแกไ้ข ซ่ึงเป็นการออกแบบ
มาตรการท่ีสามารถช่วยลดความรุนแรงจากปัจจยัเส่ียงจากการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุก 
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การศึกษารูปแบบการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุก 

 การส ารวจโดยใชแ้บบสัมภาษณ์
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก/ 
ผูข้บัข่ีรถบรรทุก 

 
 

  

การวเิคราะห์ปัจจยัเส่ียงต่อการเกิด
อุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ทางบก 

 Cause and Effect Analysis 

 
 

  

การจดัล าดบัความส าคญัของปัญหา  

 
 

  

หามาตรการแกไ้ข   

 
ภาพท่ี 3-1  แนวทาง และวธีิการศึกษา 

1 

2 

3 

4 



บทที ่4 
ผลการวจิยั 

 
  การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการวจิยัเชิงคุณภาพมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาความสัมพนัธ์ของปัจจยั
ดา้นการจดัการการขนส่งท่ีส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุ จากการวเิคราะห์ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ
ทางถนนโดยใชเ้คร่ืองมือแผนผงัสาเหตุและผล (Cause and Effect Diagram) ในการวเิคราะห์สาเหตุ
ของปัญหา และเรียงล าดบัความส าคญัของปัญหา เพื่อใหส้ามารถน าผลการศึกษาไปสู่การออกแบบ
ระบบการจดัการการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกท่ีมีความปลอดภยัส าหรับผูป้ระกอบการขนาดเล็ก
ต่อไป โดยผูว้จิยัไดเ้ก็บรวบรวมขอ้มูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์ผูบ้ริหารและผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบั
การจดัการการขนส่งสินคา้ของบริษทั ABC และขอ้มูลทุติยภูมิจากการบนัทึกสถิติการเกิดอุบติัเหตุ
ในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกของบริษทั ผลการวจิยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัไดน้ าเสนอในภาพแบบเชิง
พรรณนา โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 1.  ขอ้มูลทัว่ไปของบริษทั 
 2.  การวเิคราะห์สาเหตุในการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 3.  การวเิคราะห์ความส าคญัของปัญหา 
 

ข้อมูลทัว่ไปของบริษทั 
  บริษทั ABC เป็นบริษทัประกอบธุรกิจน าเขา้และจดัจ าหน่ายอุปกรณ์ไฟฟ้าแบบครบ
วงจร มีประสบการณ์และจดัจ าหน่ายสินคา้มานานกวา่ 35 ปี โดยร่วมกบัทีมงานผูมี้ประสบการณ์
และความรู้ทางดา้นไฟฟ้า สามารถคดัสรรสินคา้คุณภาพเยี่ยม มาตรฐานสากล และสินคา้นวตักรรม
ใหม่ ๆ เพื่อการใชง้านท่ีเกิดความสะดวกสบาย และปลอดภยั ในราคาท่ีเหมาะสม จากศูนยก์ลางการ
ผลิตในหลาย ๆ ประเทศ อาทิเช่น ออสเตรีย จีน เดนมาร์ก ฮ่องกง เกาหลี สิงคโปร์ สเปน เป็นตน้ 
โดยไดรั้บความร่วมมือทางดา้นการวจิยัและพฒันาคุณภาพของสินคา้จากผูผ้ลิตรายใหญ่ของโลก 
ไดแ้ก่ PC ELECTRIC ผูผ้ลิตและจดัจ าหน่ายอุปกรณ์ไฟฟ้ารายใหญ่ในทวปียุโรปและ T&J ผูผ้ลิต
และจดัจ าหน่ายอุปกรณ์ไฟฟ้ารายใหญ่ในประเทศองักฤษ นอกจากการพฒันาสินคา้ให้มีคุณภาพ
แลว้ บริษทัฯ ยงัใหค้วามส าคญัดา้นการบริการ โดยค านึงถึงการเพิ่มประสิทธิภาพดา้นการจดัส่ง
สินคา้ไปยงัลูกคา้ เพื่อความรวดเร็วในการใหบ้ริการ และตอบสนองความพึงพอใจสูงสุดของลูกคา้ 
โดยมีรถขนส่งสินคา้ของสถานประกอบการเอง ทั้งหมด 33 คนั โดยแบ่งเป็นรถยนตบ์รรทุก           
(รถกระบะ) จ านวน 30 คนั และรถบรรทุก 6 ลอ้ จ  านวน 3 คนั  
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 จ านวนรถขนส่งสินค้า ประกอบดว้ย รถ 4 ลอ้ จ านวน 30 คนั และ รถ 6 ลอ้ จ  านวน        
3 คนั โดยรถ 1 คนั/ พนกังานประจ ารถ 2 คน 
 กลุ่มลูกค้า บริษทั ABC มีกลุ่มลูกคา้ทั้งหมด 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ 
 
ตารางท่ี 4-1  กลุ่มลูกคา้ 

 
กลุ่มลูกค้า สถานที่ รอบการจดัส่ง 

1.  กลุ่มลกูคา้ Modern Trade  
เช่น Homepro, Homework, 
ไทยวสัดุ และ Lotus 

1.1 Homepro 
สถานท่ีในการจดัส่ง: ศูนยก์ระจาย
สินคา้ อ.วงันอ้ย  
จ.พระนครศรีอยธุยา 

สปัดาห์ละ 2 วนั  
(วนัจนัทร์ และวนัพฤหสับดี) 

1.2 Homework และ ไทวสัดุ 
สถานท่ีในการจดัส่ง: ศูนยก์ระจาย
สินคา้ อ.วงันอ้ย  
จ.พระนครศรีอยธุยา 

สปัดาห์ละ 2 วนั  
(วนัองัคาร และวนัศุกร์) 

1.3 Lotus  
สถานท่ีในการจดัส่ง: ศูนยก์ระจาย
สินคา้ อ.สามโคก จ.ปทุมธานี 

สปัดาห์ละ 1 วนั  
(วนัพุธ) 

2.  กลุ่มลกูคา้ Dealer  
เช่น ตวัแทนจ าหน่าย และ 
ร้านคา้ต่าง ๆ ทั้งหมด 40 
สาขา 

2.1 Dealer สาขากรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล จ านวน 30 สาขา 
สถานท่ีในการจดัส่ง: ท าการส่ง
สินคา้แบบ Direct  
(Door To Door)  

จดัส่งตาม Order ท่ีลกูคา้ตอ้งการ 
(โดยพิจารณารอบการจดัส่งตาม
ปริมาณ Order) 

2.2 Dealer สาขาต่างจงัหวดั จ านวน 
10 สาขา 
สถานท่ีในการจดัส่ง: จดัส่งโดยใช้
บริการบริษทัขนส่งภายนอก 

จดัส่งตาม Order ท่ีลกูคา้ตอ้งการ 

3.  กลุ่มลกูคา้ Project  
เช่น โครงการบา้นจดัสรร 
โครงการคอนโด และ
โครงการโรงแรม ฯลฯ 

สถานท่ีในการจดัส่ง: ท าการส่ง
สินคา้แบบ Direct (จดัส่งสินคา้หนา้
ไซตง์านของ Project นั้น ๆ) 

จดัส่งตาม Order ท่ีลกูคา้ตอ้งการ 
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 จากขอ้มูลท่ีกล่าวมาขา้งตน้พบวา่  
 1.  กลุ่มลูกคา้ประเภท Modern Trade จะมีการจดัตารางและสถานท่ีในการขนส่งสินคา้ท่ี
แน่นอนโดยจะจดัส่งสินคา้ไปตามศูนยก์ระจายสินคา้ของลูกคา้ในต่างจงัหวดั เช่น บริษทัจะจดัส่ิง
สินคา้ของบริษทั Homepro ไปท่ีศูนยก์ระจายสินคา้ อ.วงันอ้ย จ.พระนครศรีอยธุยา ทุกวนัจนัทร์
และวนัพฤหสับดีของทุกสัปดาห์  
 2.  กลุ่มลูกคา้ Dealer เช่น ตวัแทนจ าหน่าย และ ร้านคา้ต่าง ๆ ทั้งหมด 40 สาขา จะจดัส่ง
สินคา้ตาม Order ท่ีลูกคา้ตอ้งการ โดยพิจารณารอบการจดัส่งตามปริมาณ Order ซ่ึงจะไม่มีตาราง 
ในการขนส่งสินคา้ท่ีแน่นอน โดยจะจดัส่งใน 2 รูปแบบตามประเภทของ Dealer ไดแ้ก่ 
  2.1 Dealer สาขากรุงเทพฯ และปริมณฑล จ านวน 30 สาขา สถานท่ีในการจดัส่ง:    
ท าการส่งสินคา้แบบ Direct แบบ Door to Door 
  2.2 Dealer สาขาต่างจงัหวดั จ านวน 10 สาขา สถานท่ีในการจดัส่ง: จดัส่งโดยใช้
บริการบริษทัขนส่งภายนอก 
 3.  กลุ่มลูกคา้ Project เช่น โครงการบา้นจดัสรร โครงการคอนโด และโครงการ        
โรงแรมฯลฯ จดัส่งตาม Order ท่ีลูกคา้ตอ้งการ โดยท าการส่งสินคา้แบบ Direct (จดัส่งสินคา้หนา้
ไซตง์านของ Project นั้น ๆ) 
 การบริหารจัดการการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 

 การบริหารจดัการการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกของบริษทั ABC สามารถแบ่งขั้นตอน
ได ้3 ขั้นตอน คือ 
 1.  ขั้นตอนก่อนการขนส่งสินคา้ของบริษทั ประกอบดว้ย 

 การเตรียมสินคา้ - เร่ิมจากฝ่ายขายรับค าสั่งซ้ือจากลูกคา้ และจดัท าใบจดัสินคา้ (Picking 
Order) จากนั้นท าการส่งขอ้มูลมาท่ีฝ่ายคลงัสินคา้ ฝ่ายคลงัสินคา้น าใบจดัสินคา้ (Picking Order)   
มาท าการจดัสินคา้ เม่ือจดัสินคา้ครบตามจ านวนแลว้ ทีมเช็คเกอร์ท าการตรวจสอบความถูกตอ้ง   
อีกคร้ัง ก่อนจดัส่งสินคา้ไปยงัลูกคา้ 
 การน าส่งสินคา้ไปยงัรถบรรทุก - พนกังานขนส่ง ตรวจเช็คสินคา้เพื่อตรวจสอบความ
ถูกตอ้งทั้งประเภทและจ านวนของสินคา้ เม่ือน าสินคา้จดัเรียงข้ึนรถบรรทุก ตรวจสอบความ
เรียบร้อยของพาหนะและการปิดประตูเพื่อกนัสินคา้สูญหาย  
 
 
 
 



38 

การเตรียมสินค้า รับค าสั่งซ้ือจากลูกคา้ 
 

ฝ่ายขาย 

 จดัท าใบจดัสินคา้ (Picking Order)  
 ส่งใบจดัสินคา้  
 รับใบจดัสินคา้ ฝ่ายคลงัสินคา้ 
   
 จดัสินคา้  
   
 ตรวจสอบความถูกตอ้ง ทีมเช็คเกอร์ 
การน าส่งสินค้าไปยัง
รถบรรทุก 

ตรวจเช็คสินคา้ พนกังานขนส่ง 

   
 จดัเรียงสินคา้ข้ึนรถบรรทุก  
   
 ตรวจสอบความเรียบร้อย  

 
ภาพท่ี 4-1  ขั้นตอนการเตรียมสินคา้ก่อนการจดัส่งสินคา้ 
 
 2.  ขั้นตอนระหวา่งการขนส่งสินคา้ ประกอบดว้ย 
  การตรวจเช็คสินคา้ - จากฝ่ายคลงัสินคา้จะท าการตรวจสอบความครบถว้นของสินคา้ท่ี
จะจดัส่งไปยงัลูกคา้ หลงัจากนั้นพนกังานขนส่งสินคา้จะน าสินคา้จดัเรียงข้ึนรถบรรทุก โดย
จดัล าดบั สถานท่ีจดัส่ง กล่าวคือ ร้านคา้ท่ีจดัส่งสินคา้เป็นล าดบัสุดทา้ยน าสินคา้ข้ึนรถก่อน และ
สินคา้ท่ีจดัส่งเป็นล าดบัแรกน าสินคา้ไวน้อกสุด  
  การจดัส่งสินคา้ - เม่ือด าเนินการจดัเรียงสินคา้เสร็จส้ินเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้พนกังาน
ขนส่งจะจดัส่งสินคา้ตามสายการเดินรถท่ีทางฝ่ายขนส่งก าหนด เม่ือถึงร้านคา้ พนกังานขนส่งสินคา้
จะน าสินคา้ลงจากรถ และตรวจสอบความถูกตอ้งของสินคา้และเอกสารการน าส่งสินคา้ จากนั้น
ด าเนินการจดัส่งสินคา้ใหค้รบตามร้านคา้ท่ีไดรั้บมอบหมาย เม่ือจดัส่งสินคา้ครบแลว้จึงเดิน        
ทางกลบั 
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การตรวจเช็คสินค้า ตรวจสอบความครบถว้นของสินคา้ 
 

ฝ่ายคลงัสินคา้ 

 เรียงสินคา้ข้ึนรถบรรทุกและตรวจสอบ               
ความเรียบร้อย 

พนกังานขนส่ง 

การจัดส่งสินค้า จดัส่งสินคา้ตามสายการเดินรถ พนกังานขนส่ง 
   
 น าสินคา้ลงจากรถ  
  ทีมเช็คเกอร์ 
 ตรวจสอบความถูกตอ้งของสินคา้และ

เอกสารการน าส่งสินคา้ 
 

  พนกังานขนส่ง 
 ด าเนินการจดัส่งสินคา้ใหค้รบตามร้านคา้

ท่ีไดรั้บมอบหมาย 
 

   
 เดินทางกลบั  

 
ภาพท่ี 4-2  ขั้นตอนระหวา่งการขนส่งสินคา้ 
 
 3.  ขั้นตอนหลงัการขนส่งสินคา้ หลงัจากด าเนินการจดัส่งสินคา้ใหก้บัลูกคา้เสร็จส้ินแลว้
มีการด าเนินการดงัน้ี 
  3.1 พนกังานขบัรถ น าเอกสารการจดัส่งสินคา้ (ท่ีมีลายเซ็นรับสินคา้) ส่งคืนฝ่าย
คลงัสินคา้ 

 3.2 พนกังานขบัรถ มีหนา้ท่ีในการบนัทึกขอ้มูลในการใชร้ถ (ประจ าวนั) เช่น ขอ้มูล
ระยะทางการวิง่ ค่าใชจ่้าย น ้ามนั ทางด่วน อ่ืน ๆ และ สภาพปัญหาในการขนส่งแต่ละคร้ัง  

 3.3 ท าการตรวจสอบความพร้อมของยานพาหนะ ก่อนท าการขบัข่ีทุกคร้ัง และทุกวนั 
 การบริหารจัดการความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก - กระบวนการ/ 
ขั้นตอนในการบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกสามารถแบ่งได ้3 
ขั้นตอน ดงัน้ี 
 1.  ขั้นตอนการจดัเตรียมสินคา้ก่อนการจดัส่ง 
  1.1 ตรวจสอบความพร้อมของยานพาหนะก่อนออกเดินทางทุกคร้ัง 
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  1.2 ตรวจสอบเส้นทางการเดินรถ พร้อมแผนท่ีการเดินทางทุกคร้ัง 
 2.  ขั้นตอนการขนส่งสินคา้ 
  2.1 การรณรงคพ์นกังานขบัรถในการขบัข่ีปลอดภยั 
  2.2 การรณรงคใ์นการส ารวจเส้นทางก่อนออกเดินทาง 
 3.  ขั้นตอนหลงัการขนส่งสินคา้ 
  3.1 การบนัทึกขอ้มูลในการใชร้ถ  
  3.2 การแจง้ปัญหาและอุปสรรค รวมถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ หลงัการส่งสินคา้ 

 เม่ือพิจารณาการขั้นตอนในการบริหารจดัการการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกของบริษทั 
ABC พบวา่ บริษทัมีกิจกรรมท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนน ดงัน้ี 

 1.  ขั้นตอนในการจดัเตรียมสินคา้ก่อนจดัส่ง พบวา่ การจดัส่งสินคา้ไปยงัลูกคา้จะเป็น
แบบ Full Truck Load เพื่อใหเ้กิดความคุม้ค่าในการขนส่งแบบ Economy of Scale ซ่ึงในบางกรณีมี
การจดัส่งสินคา้เกินน ้าหนกับรรทุก โดยเฉพาะในกลุ่มลูกคา้ประเภท Dealer เช่น ตวัแทนจ าหน่าย 
และร้านคา้ต่าง ๆ ท่ีมีจ  านวนทั้งหมด 40 สาขา ทัว่ประเทศ เน่ืองจากการไม่สามารถคาดการณ์
ปริมาณในการจดัส่งแต่ละคร้ังท่ีแน่นอนได ้ 

 2.  ขั้นตอนการขนส่งสินคา้ พบวา่ ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้จะ
เกิดข้ึนในการขนส่งไปยงัลูกคา้ประเภท Dealer ต่างจงัหวดั ท าใหใ้นบางสถานท่ีพนกังานขนส่งไม่
มีความช านาญในเส้นทาง และความพร้อมของสภาพร่างกายของพนกังานขนส่ง โดยยงัไม่มี
มาตรการในการควบคุมพนกังานขนส่งสินคา้เพื่อป้องกนัความเสียหายจากการเกิดอุบติัเหตุ 
นอกจากน้ี รถบรรทุกสินคา้ของบริษทับางคนัยงัช ารุดหรือไม่มีความพร้อมต่อการใชง้าน เช่น 
รถบรรทุกมีสภาพเก่า และ ไม่มีระบบความปลอดภยัของรถ 

 3.  การบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก พบวา่ บริษทั 
ABC ยงัไม่มีระบบในการจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก เช่น ระบบการ
ประเมินหรือการควบคุมรถยนตท่ี์ใชใ้นการขนส่ง หรือ ระบบในการตรวจสอบความพร้อมของ
ยานพาหนะ และพนกังานขนส่ง เน่ืองจากการจดัท าระบบดงักล่าวผูป้ระกอบการมองวา่เป็นตน้ทุน 
จึงใหค้วามส าคญักบัการจดัท าระบบการบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ 
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 สถานการณ์อุบัติเหตุในการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก  
 

ตารางท่ี 4-2  สถิติการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 

 

พ.ศ. 
การเกดิอุบัตเิหต ุ(คร้ัง/ ปี) การบาดเจบ็ (คน/ ปี) การเสียชีวติ (คน/ ปี) 

รถทุก
ประเภท 

รถ
กระบะ 

รถ 6 ล้อ 
รถทุก
ประเภท 

รถ
กระบะ 

รถ 6 ล้อ 
รถทุก
ประเภท 

รถ
กระบะ 

รถ 6 
ล้อ 

2555 
52 

(100%) 
48 

(92.31%) 
4 

(7.69%) 
12 

(100%) 
12 

(100%) 
0 

(0%) 
0 

(0%) 
0 

(0%) 
0 

(0%) 

2556 
37 

(100%) 
35 

(94.59%) 
2 

(5.41%) 
9 

(100%) 

8 
(88.89%

) 

1 
(11.11%

) 

0 
(0%) 

0 
(0%) 

0 
(0%) 

2557 
43 

(100%) 
42 

(97.67%) 
1 

(2.33%) 
13 

(100%) 

11 
(84.62%

) 

2 
(15.38%

) 

0 
(0%) 

0 
(0%) 

0 
(0%) 

 
 ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกของบริษทั ABC ตั้งแต่

ปี พ.ศ. 2555 - 2557 (ตารางท่ี 4-2) พบวา่  
 การเกิดอุบติัเหตุตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2557 คงท่ี โดยพบวา่ ในปี พ.ศ. 2555 มีการเกิด
อุบติัเหตุทั้งหมด 52 คร้ัง/ ปี โดยเกิดอุบติัเหตุจากรถกระบะ จ านวน 48 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 92.31 
และเกิดอุบติัเหตุจากรถ 6 ลอ้ จ  านวน 4 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 7.69 ปี พ.ศ. 2556 เกิดอุบติัเหตุ 37 
คร้ัง/ ปี โดยเกิดอุบติัเหตุจากรถกระบะ จ านวน 35 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 94.59 และเกิดอุบติัเหตุ
จากรถ 6 ลอ้ จ  านวน 2 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 5.41 และ ปี พ.ศ. 2557 เกิดอุบติัเหตุ 43 คร้ัง/ ปี         
โดยเกิดอุบติัเหตุจากรถกระบะ จ านวน 42 คร้ัง/ปี คิดเป็นร้อยละ 97. และเกิดอุบติัเหตุจากรถ 6 ลอ้ 
จ  านวน 1 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 2.33 
 การบาดเจบ็ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2557 คงท่ี โดยพบวา่ ในปี พ.ศ. 2555 มีการบาดเจบ็
ทั้งหมด 12 คน/ ปี โดยบาดเจ็บจากการเกิดอุบติัเหตุรถกระบะ จ านวน 12 คน/ ปี คิดเป็นร้อยละ 100 
และไม่มีการบาดเจบ็จากอุบติัเหตุรถ 6 ลอ้  ปี พ.ศ. 2556 บาดเจบ็ 9 คน/ ปี โดยเกิดอุบติัเหตุจากรถ
กระบะ จ านวน 8 คน/ ปี คิดเป็นร้อยละ 88.89 และบาดเจ็บจากรถ 6 ลอ้ จ  านวน 1 คน/ ปี คิดเป็น
ร้อยละ 11.11 และ ปี พ.ศ. 2557 บาดเจบ็ 13 คน/ ปี โดยบาดเจบ็จากรถกระบะ จ านวน 11 คน/ ปี   
คิดเป็นร้อยละ 84.62 และบาดเจบ็จากรถ 6 ลอ้ จ  านวน 2 คน/ ปี คิดเป็นร้อยละ 15.38 
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ตารางท่ี 4-3  ระดบัความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 

ระดบัความรุนแรง 
พ.ศ. (คร้ัง/ ปี) 

2555 2556 2557 
รถทุกประเภท มาก 2 (3.85%) 3 (8.11%) 4 (9.30%) 

ปานกลาง 8 (15.38%) 3 (8.11%) 5 (11.63%) 
นอ้ย 42 (80.77%) 31 (83.78%) 34 (79.07%) 

รวม 52 (100%) 37 (100%) 43 (100%) 
รถกระบะ มาก 2 (3.85%) 3 (8.11%) 3 (6.98%) 

ปานกลาง 2 (3.85%) 2 (5.41%) 5 (11.63%) 
นอ้ย 38 (73.08%) 30 (81.08%) 34 (79.07%) 

รวม 48 (92.31%) 35 (94.59%) 42 (97.67%) 
รถ 6 ลอ้ มาก 0 (0%) 0 (0%) 1 (2.33%) 

ปานกลาง 0 (0%) 1 (2.705%) 0 (0%) 
นอ้ย 4 (7.69%) 1 (2.705%) 0 (0%) 

รวม 4 (7.69%) 2 (5.41%) 1 (2.33%) 

หมายเหตุ: 
 ระดบัความรุนแรงมาก หมายถึง สินคา้และยานพาหนะเสียหายทั้งหมด และมีพนกังาน

ขนส่งบาดเจบ็ 2 คน หรือมีผูเ้สียชีวติ  
 ระดบัความรุนแรงปานกลาง หมายถึง สินคา้และยานพาหนะเสียหายร้อยละ 60 และมี

พนกังานขนส่งบาดเจบ็ 1 คน แต่ไม่มีผูเ้สียชีวติ 
 ระดบัความรุนแรงเล็กนอ้ย หมายถึง การชนในลกัษณะเฉ่ียวชน ไม่มีผูไ้ดรั้บบาดเจบ็/

เสียชีวติ สามารถขบัไปส่งสินคา้ต่อได ้ 
 

 เม่ือวิเคราะห์ระดบัความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุกของบริษทั ABC ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2557 (ตารางท่ี 4-3) พบวา่ 
 ระดบัความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกทุก
ประเภทตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2557 อยูใ่นระดบัความรุนแรงมากเพิ่มข้ึนจาก ปี พ.ศ. 2555 เกิดจ านวน 
2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3.85 ของการเกิดอุบติัเหตุในปีนั้น เป็น 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 8.11 ในปี พ.ศ. 
2556 และเกิดข้ึน 4 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 9.30 ในปี พ.ศ. 2557 
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 นอกจากน้ี ยงัพบวา่ การเกิดอุบติัเหตุส่วนใหญ่จะอยูใ่นกลุ่มรถกระบะโดยพบระดบั
ความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกประเภทรถกระบะ 
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2557 อยูใ่นระดบัความรุนแรงปานกลางเพิ่มข้ึนจาก ปี พ.ศ. 2555 เกิดจ านวน 2 
คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3.85 ของการเกิดอุบติัเหตุในปีนั้น เป็น 2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 5.41 ในปี พ.ศ. 
2556 และเกิดข้ึน 5 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 11.63 ในปี พ.ศ. 2557 ในระดบัความรุนแรงมาก พบวา่ มี
ระดบัความรุนแรงคงท่ี กล่าวคือ ปี พ.ศ. 2555 เกิดจ านวน 2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3.85 ของการเกิด
อุบติัเหตุในปีนั้น ในปี พ.ศ. 2556 เกิดจ านวน 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 8.11 และในปี พ.ศ. 2557 เกิดข้ึน 
3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 6.98 และในระดบัความรุนแรงนอ้ย พบวา่ มีระดบัความรุนแรงคงท่ี กล่าวคือ 
ปี พ.ศ. 2555 เกิดจ านวน 38 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 73.08 ของการเกิดอุบติัเหตุในปีนั้น  ในปี พ.ศ. 2556 
เกิดจ านวน 30 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 81.08 และในปี พ.ศ. 2557 เกิดข้ึน 34 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 79.07 
 ระดบัความรุนแรงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก
ประเภทรถ 6 ลอ้ พบวา่ ในปี พ.ศ. 2555 พบการเกิดอุบติัเหตุในระดบัความรุนแรงนอ้ย จ านวน 4 
คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 7.69 ส่วนในปี พ.ศ. 2556 พบการเกิดอุบติัเหตุในระดบัความรุนแรงปานกลาง
และระดบัความรุนแรงนอ้ย จ านวน 1 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 2.705 และในปี พ.ศ. 2557 พบระดบัความ
รุนแรงมากจ านวน 1 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 2.33 ของการเกิดอุบติัเหตุในปีนั้น 
 
ตารางท่ี 4-4  ขอ้มูลสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 

ปี พ.ศ. 
สาเหตุการเกดิอุบัตเิหต ุ(คร้ัง/ ปี) 

รวม Way/ 
Route 

Vehicle/ 
Equipment 

Terminal 
Carrier/ 
Operator 

Regulations 

พ.ศ. 2555 0 16 (30.76%) 6 (11.54%) 15 (28.85%) 15 (28.85%) 52 (100%) 

พ.ศ. 2556 0 9 (24.32%) 3 (8.11%) 7 (18.92%) 18 (48.65%) 37 (100%) 

พ.ศ. 2557 0 14 (32.56%) 3 (6.98%) 6 (13.59%) 20 (46.51%) 43 (100%) 

ค่าเฉลีย่ 0 13(29.55%) 4 (9.09%) 9 (20.45%) 18 (40.91%) 44(100%) 

  
 จากตารางท่ี 4-4 แสดงขอ้มูลสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ย

รถบรรทุกตั้งแต่ปี 2555 - 2557 พบวา่ สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก
อนัดบัท่ี 1 คือ ปัจจยัดา้นการควบคุม โดยอตัราค่าเฉล่ียจ านวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด 18 คร้ัง        
คิดเป็นร้อยละ 40.91 รองลงมาไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นยานพาหนะและอุปกรณ์ต่าง ๆ มีจ านวนการเกิด
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อุบติัเหตุทั้งหมด 13 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 29.55 อนัดบัท่ี 3 ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นการเคล่ือนยา้ยและการ
ด าเนินการ มีจ านวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด 9 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 20.45 และล าดบัสุดทา้ยไดแ้ก่ 
ปัจจยัดา้นจุดพกัรถ มีจ านวนการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด 4 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 9.09 

 ปัจจยัดา้นการควบคุม (Regulations) พบวา่ เป็นสาเหตุท่ีส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุในการ
ขนส่งสินคา้ เฉล่ีย 18 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 40.91 โดยมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุเพิ่มข้ึนตั้งแต่ปี 
พ.ศ. 2555 เกิดอุบติัเหตุ 15 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 28.85 ปี พ.ศ. 2556 เกิดอุบติัเหตุ 18 คร้ัง/ ปี คิด
เป็นร้อยละ 48.65 และ ปี พ.ศ. 2557 เกิดอุบติัเหตุ 20 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 46.91 ซ่ึงเม่ือท าการ
สัมภาษณ์เชิงลึกกบัผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการจดัการในการขนส่งสินคา้พบวา่ การเกิดอุบติัเหตุของ
บริษทั ABC เน่ืองจากทางบริษทัยงัไม่มีมาตรการในการควบคุมในเร่ืองความปลอดภยัในการขนส่ง
ท่ีดีอีกทั้งการขนส่งเป็นการบริหารการจดัส่งสินคา้แบบ Real - Time ท าใหเ้ม่ือตรวจพบสภาพของ
รถบรรทุกหรือพนกังานขบัรถท่ีไม่มีความพร้อมในการปฏิบติังานก็ไม่สามารถจะท าการเปล่ียนได้
ทนัเวลาเพื่อใหท้นัต่อการขนส่งสินคา้ 

 ปัจจยัดา้นยานพาหนะ (Vehicle/ Equipment) พบวา่ เป็นสาเหตุท่ีส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุ
ในการขนส่งสินคา้ เฉล่ีย 13 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 29.55 โดยมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุคงท่ีตั้งแต่
ปี พ.ศ. 2555 เกิดอุบติัเหตุ 16 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 30.76 ปี พ.ศ. 2556 เกิดอุบติัเหตุ 9 คร้ัง/ ปี        
คิดเป็นร้อยละ 24.32 และ ปี พ.ศ. 2557 เกิดอุบติัเหตุ 14 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 32.56 ซ่ึงเม่ือท าการ
สัมภาษณ์เชิงลึกกบัผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการจดัการในการขนส่งสินคา้พบวา่ การเกิดอุบติัเหตุของ
บริษทั ABC จากปัจจยัดา้นยานพาหนะเกิดข้ึน ทั้งน้ีเน่ืองจากสภาพรถเก่า รวมทั้ง ยางและเบรก 
เส่ือมสภาพ ไม่มีการเช็คสภาพ ไม่มีเคร่ืองมือหรือเทคโนโลยใีนการบนัทึกขอ้มูลการขนส่งสินคา้ 
(GPS) รวมทั้งไม่มีอุปกรณ์ในการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ 

 ปัจจยัดา้นพนกังานขนส่งสินคา้ (Carrier/ Operator) พบวา่ เป็นสาเหตุท่ีส่งผลใหเ้กิด
อุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ เฉล่ีย 9 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 20.45 โดยมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุ
ลดลง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 เกิดอุบติัเหตุ 15 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 28.85 ปี พ.ศ. 2556 เกิดอุบติัเหตุ 7 
คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 18.92 และ  ปี พ.ศ. 2557 เกิดอุบติัเหตุ 6 คร้ัง/ปี คิดเป็นร้อยละ 13.59 ซ่ึงเม่ือ
ท าการสัมภาษณ์เชิงลึกกบัผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการจดัการในการขนส่งสินคา้พบวา่ การเกิด
อุบติัเหตุของบริษทั ABC จากปัจจยัดา้นพนกังานขนส่งสินคา้เกิดข้ึนจากการขาดประสบการณ์และ
ความรู้ในการขบัข่ีท่ีปลอดภยั (Defensive Driving) โดยส่วนใหญ่พนกังานขนส่งสินคา้ท่ีมีขบัรถใน
การขนส่งสินคา้จะมีใบอนุญาตขบัข่ีรถบรรทุก แต่ไม่มีการทบทวนและเพิ่มเติมความรู้ดา้นการขบัข่ี
ท่ีปลอดภยัอยา่งสม ่าเสมอ รวมทั้งยงัเกิดจากการไม่ช านาญเส้นทางท่ีตอ้งไปส่งสินคา้ให้ลูกคา้ 
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 ปัจจยัดา้นจุดขนถ่ายสินคา้ (Terminal) พบวา่ เป็นสาเหตุท่ีส่งผลใหเ้กิดอุบติัเหตุในการ
ขนส่งสินคา้ เฉล่ีย 4 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 9.09 โดยมีแนวโนม้การเกิดอุบติัเหตุลดลง ตั้งแต่ปี พ.ศ. 
2555 เกิดอุบติัเหตุ 6 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 11.54 ปี พ.ศ. 2556 เกิดอุบติัเหตุ 3 คร้ัง/ ปี คิดเป็น        
ร้อยละ 8.11 และ  ปี พ.ศ. 2557 เกิดอุบติัเหตุ 3 คร้ัง/ ปี คิดเป็นร้อยละ 6.98 ซ่ึงเม่ือท าการสัมภาษณ์
เชิงลึกกบัผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการจดัการในการขนส่งสินคา้พบวา่ การเกิดอุบติัเหตุของบริษทั 
ABC จากปัจจยัดา้นจุดขนถ่ายสินคา้เกิดข้ึนจากสถานีหรือจุดขนถ่ายไม่พร้อมใชง้าน รวมถึงไม่มี
อุปกรณ์ในการ Support ในการโหลดสินคา้ข้ึนรถ เช่น อุปกรณ์ยดึตวัสินคา้ไม่ให้เคล่ือนท่ีระหวา่ง
ขนส่ง ถึงแมจ้ะมีระบบตรวจความพร้อมก่อนส่งสินคา้ให้กบัลูกคา้ แต่เป็นขอ้ก าหนดหรือมาตรฐาน
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการสินคา้เป็นหลกั เช่น การตรวจจ านวนและชนิดของสินคา้ท่ีครบถว้น
ถูกตอ้ง การจดัเรียงตามล าดบัก่อนหลงั แต่ขาดเร่ืองของการตรวจสอบความพร้อมดา้นความ
ปลอดภยั เช่น น ้าหนกับรรทุก หรือ การตรวจสอบการยดึสินคา้ไม่ใหเ้คล่ือนไหว การตรวจสอบปิด
ของประตูตูสิ้นคา้ 

 

 
 

ภาพท่ี 4-3  จ  านวนการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกจ าแนกตามปัจจยัเส่ียง                  
  ในการเกิดอุบติัเหตุ 
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การวเิคราะห์สาเหตุในการเกดิอบัุติเหตุในการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 
 เม่ือวิเคราะห์ปัจจยัเส่ียงดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้จาก
แนวโนม้สถิติการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ของบริษทั ABC พบวา่ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิด
อุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกมากท่ีสุดไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นการควบคุม โดยมีจ านวนการ
เกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด และมีแนวโนม้เพิ่มข้ึนจาก 28.85% ในปี พ.ศ. 2555 เป็น 46.51% ในปี พ.ศ. 
2557 ดงันั้น การวจิยัคร้ังน้ีจึงเลือกวเิคราะห์สาเหตุในการเกิดอุบติัเหตุท่ีส าคญัโดยใชเ้ทคนิค Cause 
and Effect Analysis จากปัจจยัเส่ียงดา้นการควบคุม ซ่ึงแยกกลุ่มปัจจยัโดยใชห้ลกั 4M1E ไดแ้ก่  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4-4  ผงักา้งปลาการวเิคราะห์สาเหตุการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก 
 

 
ไม่มีการตรวจ 

ความพร้อม 

ของสภาพร่างกาย 

ไม่ช านาญเสน้ทาง ขาดการอบรมเร่ืองการขบัข่ีปลอดภยั 

ท างานติดต่อกนั 
เกิน 10 ชม. 

พนักงานขนส่ง รถบรรทุก อุปกรณ์ความปลอดภัย 

ไม่มีอุปกรณ์ควบคุม
ความเร็ว 

ไม่มีมาตรการใน                
การตรวจสอบรถท่ี
ใชใ้นการขนส่ง
สินคา้ 

ไม่มีอุปกรณ์ในการ
ขอความช่วยเหลือ
กรณีฉุกเฉิน 

ไม่อุปกรณ์กนัรถไหล ไม่มีอุปกรณ์กนัสินคา้
เคล่ือน 

การ
ควบคุม
การขนส่ง
สินค้า ไม่มีการอธิบาย

เสน้ทางในการ
ขนส่งสินคา้ 

ไม่มีการตรวจสอบ
น ้ าหนกับรรทุก
ของสินคา้ 

ไม่มีเจา้หนา้ท่ีความ
ปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ี
ดา้นการจดัการการขนส่ง
สินคา้ 

ไม่มีระบบการวเิคราะห์
ขอ้มูล การเกิดอุบติัเหตุ
ในการขนส่งสินคา้ 

กระบวนการ สภาพเส้นทาง 

ไม่มีขอ้มูลการ
เปล่ียนแปลงสภาพ
เสน้ทาง 

ไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง 
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 1.  ปัจจยัดา้นพนกังานขนส่ง พบวา่ สาเหตุในการเกิดอุบติัเหตุจะเกิดจากพนกังานเป็น
หลกั โดยบริษทัไม่มีมาตรการหรือระบบในการควบคุมในเร่ือง (1) ความรู้และทกัษะในการขบั
รถบรรทุกอยา่งปลอดภยัของพนกังานขนส่งเน่ืองจากพนกังานขนส่งส่วนใหญ่ไม่มีการอบรมเร่ือง
การขบัข่ีปลอดภยัมาก่อน (2) ไม่มีระบบในการส่ือสารหรือบริหารจดัการกบัพนกังานขนส่งท่ีไม่
ช านาญเส้นทาง (3) ไม่มีระบบในการคดักรองพนกังานขนส่งท่ีท างานเกิน 10 ชัว่โมงต่อวนั และ  
(4) ไม่มีระบบในกาตรวจความพร้อมของสภาพร่างกายของพนกังานขนส่งก่อนการปฏิบติังาน 
 2.  ปัจจยัดา้นรถบรรทุก พบวา่ รถบรรทุกท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ไม่มีระบบควบคุม
เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยั ไดแ้ก่ อุปกรณ์ควบคุมความเร็ว และไม่มีมาตรการในการคดัเลือกรถท่ีใช้
ในการขนส่งสินคา้ 
 3.  ปัจจยัดา้นอุปกรณ์ความปลอดภยัในรถบรรทุก พบวา่ ไม่มีอุปกรณ์ในการขอความ
ช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน ไม่มีอุปกรณ์ป้องกนัความเสียหายของสินคา้ และไม่มีอุปกรณ์กนัรถไหล 
และอ่ืน ๆ 
 4.  ปัจจยัดา้นกระบวนการขนส่งสินคา้ พบวา่ ไม่มีการอธิบายเส้นทางในการขนส่งสินคา้ 
ไม่มีการตรวจสอบน ้าหนกับรรทุกของสินคา้ ไม่มีระบบการวเิคราะห์ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุในการ
ขนส่งสินคา้ และไม่มีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ 
 5.  ปัจจยัดา้นสภาพเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ (E - Environment) พบวา่ บริษทัไม่มี
ขอ้มูลการเปล่ียนแปลงสภาพเส้นทางในการขนส่งสินคา้ และไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง ท าใหไ้ม่สามารถ
วางแผนในการหลีกเล่ียงหรือป้องกนัอุบติัเหตุ 
 

การวเิคราะห์ความส าคญัของปัญหา 
 
ตารางท่ี 4-5  การจดัล าดบัความส าคญัของการเกิดอุบติัเหตุ 
 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ความถี ่ ร้อยละ 

ความถี่สะสม 2555 2556 2557 

พนกังานขนส่ง  ความรู้และทกัษะในการขบัรถบรรทุก 1 1 1 3 
(5.66%) 

ไม่มีระบบในการส่ือสารหรือบริหาร
จดัการกบัพนกังานขนส่งท่ีไม่ช านาญ
เสน้ทาง  

1 1 1 3 
(5.66%) 
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ตารางท่ี 4-5  (ต่อ) 
 

ปัจจยัหลกั ปัจจยัรอง 
ความถี ่ ร้อยละ 

ความถี่สะสม 2555 2556 2557 

พนกังานขนส่ง  ไม่มีระบบในการคดักรองพนกังานขนส่ง
ท่ีท างานเกิน 10 ชัว่โมงต่อวนั  

0 1 1 2 
(3.77%) 

ไม่มีระบบในกาตรวจความพร้อมของ
สภาพร่างกายของพนกังานขนส่งก่อน
การปฏิบติังาน 

1 1 1 3 
(5.66%) 

รถบรรทุก  ไม่มีอุปกรณ์ควบคุมความเร็ว 0 1 2 3 
(5.66%) 

ไม่มมีาตรการในการตรวจสอบสภาพรถ
ทีใ่ช้ในการขนส่งสินค้า 

3 3 4 10 
(18.87%) 

อุปกรณ์ 
ความปลอดภยั 

ไม่มีอุปกรณ์ในการขอความช่วยเหลือ
กรณีฉุกเฉิน 

0 1 1 2 
(3.77%) 

ไม่มีอุปกรณ์ป้องกนัความเสียหายของ
สินคา้  

1 1 1 3 
(5.66%) 

ไม่มีการอธิบายเสน้ทางในการขนส่ง
สินคา้  

1 1 1 3 
(5.66%) 

กระบวนการขนส่ง
สินคา้  

ไม่มีการตรวจสอบน ้ าหนกับรรทุกของ
สินคา้ 

1 1 1 3 
(5.66%) 

ไม่มีระบบการวเิคราะห์ขอ้มูลการเกิด
อุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้  

1 1 1 3 
(5.66%) 

ไม่มีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัหรือ
เจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ 

2 2 2 6 
(11.32%) 

ไม่มีขอ้มูลการเปล่ียนแปลงสภาพ
เสน้ทางในการขนส่งสินคา้ 

1 1 1 3 
(5.66%) 

สภาพเสน้ทางท่ีใช้
ในการขนส่งสินคา้  

ไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง  2 2 2 6 
(11.32%) 

 15 18 20 53 
(100%) 
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 จากตารางท่ี 4-5 แสดงการจดัล าดบัความส าคญัของการเกิดอุบติัเหตุ พบวา่ ปัจจยัเส่ียงท่ี
ควรไดรั้บการแกไ้ข 3 อนัดบัแรกไดแ้ก่ 
 1.  ปัจจยัดา้นพนกังานขนส่ง พบปัจจยัรองท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้
ทั้งหมด 4 ปัจจยัรอง ประกอบดว้ย 
  1.1 ปัจจยัดา้นความรู้และทกัษะในการขบัรถบรรทุก พบการเกิดอุบติัเหตุในการ
ขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความถ่ี
สะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์พนกังานขนส่งสินคา้พบวา่ ความรู้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัตวัใน
การขบัรถขนส่งสินคา้ท่ีปลอดภยัมีนอ้ย รวมถึงความระมดัระวงัหรือปฏิกิริยาโตต้อบเม่ือก่อนการ
เกิดอุบติัเหตุมีนอ้ย 
  1.2 ปัจจยัดา้นไม่มีระบบในการส่ือสารหรือบริหารจดัการกบัพนกังานขนส่งท่ีไม่
ช านาญเส้นทางพบการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี 
รวมทั้งหมด 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความถ่ีสะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์พนกังานขนส่งสินคา้
และผูค้วบคุมเส้นทางการขนส่งสินคา้พบวา่ ขอ้มูลท่ีส่ือสารกบัพนกังานขนส่งมีเพียงเส้นทางและ
ระยะทางในการขนส่งสินคา้ใหก้บัลูกคา้เท่านั้น ซ่ึงไม่มีการ Update ขอ้มูลการเปล่ียนแปลงของ
สภาพถนน หรือจุดเส่ียงจุดอนัตรายท่ีอาจจะก่อให้เกิดอุบติัเหตุ 
  1.3 ปัจจยัดา้นไม่มีระบบในการคดักรองพนกังานขนส่งท่ีท างานเกิน 10 ชัว่โมงต่อวนั 
พบการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2556 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด   
2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความถ่ีสะสม 3.77 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการจดัการขนส่งสินคา้ 
พบวา่ ในวนัมีปริมาณสินคา้ท่ีจะตอ้งส่งใหก้บัลูกคา้จ านวนมากซ่ึงจ านวนรถของบริษทัไม่เพียงพอ
กบัปริมาณการขนส่งสินคา้ ส่งผลใหต้อ้งมีการเร่งท ารอบการขนส่งและจะตอ้งวิง่รถวนัละ 2-3 
เท่ียว ซ่ึงนบัชัว่โมงท างานเกินจากท่ีกฎหมายก าหนดไวว้า่ไม่ควรเกิน 10 ชัว่โมงต่อวนั  
 1.4 ปัจจยัดา้นไม่มีระบบในการตรวจความพร้อมของสภาพร่างกายของพนกังานขนส่ง
ก่อนการปฏิบติังาน พบการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ัง
ต่อปี รวมทั้งหมด 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความถ่ีสะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการ
จดัการขนส่งสินคา้ พบวา่ ในกรณีท่ีมีค าสั่งซ้ือสินคา้ด่วนขา้มาท่ีบริษทั ประกอบกบัพนกังานและ
รถขนส่งสินคา้มีไม่เพียงพอท าใหมี้การขา้มขั้นตอนในการตรวจสภาพความพร้อมของพนกังาน     
ขบัรถ 
 2.  ปัจจยัดา้นรถบรรทุก พบปัจจยัรองท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ทั้งหมด 2 
ปัจจยัรอง ประกอบดว้ย 
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  2.1 ปัจจยัดา้นไม่มีอุปกรณ์ควบคุมความเร็ว มีแนวโนม้เพิ่มข้ึน โดยในปี พ.ศ. 2556                
มีการเกิดอุบติัเหตุจ านวน 1 คร้ัง และ พ.ศ. 2557 เกิดอุบติัเหตุจ านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 3 คร้ัง 
คิดเป็นร้อยละความถ่ีสะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการในการขนส่งสินคา้พบวา่ บางคร้ัง
พนกังานขนส่งสินคา้ขบัรถเร็วเกินกวา่ท่ีบริษทัไดก้ าหนดไว ้เพื่อใหท้นัต่อการขนส่งสินคา้ รวมถึง
การท ารอบเพื่อใหส้ามารถเพิ่มรอบในการขนส่งสินคา้ไดม้ากกวา่เดิม แต่บริษทัก็ไม่สามารถ
ควบคุมพนกังานขนส่งสินคา้ได ้
  2.2 ปัจจยัดา้นไม่มีมาตรการในการตรวจสอบสภาพรถท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ดา้น
เกิดมีแนวโนม้เพิ่มข้ึน โดยในปี พ.ศ. 2555  มีการเกิดอุบติัเหตุจ านวน 3 คร้ัง พ.ศ. 2556 และ มีการ
เกิดอุบติัเหตุจ านวน 3 คร้ัง และ พ.ศ. 2557 เกิดอุบติัเหตุจ านวน 4 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 10 คร้ัง คิด
เป็นร้อยละความถ่ีสะสม 18.87 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการในการขนส่งสินคา้พบวา่  รถขนส่ง
สินคา้ของบริษทัส่วนใหญ่เป็นรถท่ีมีอายกุารใชง้านมากกวา่ 10 ปี และอุปกรณ์ของรถขนส่งสินคา้
บางคนัช ารุดเสียหายแต่ยงัไม่มีการส่งไปซ่อม เน่ืองจากไม่มีการแจง้และยงัใชง้านได ้จึงท าให้บริษทั
ไม่ทราบขอ้มูลดงักล่าว หากมีการตรวจสอบสภาพรถท่ีใชใ้น การขนส่งสินคา้จะท าใหพ้นกังาน
ขนส่งทราบถึงของจ ากดัของรถ รวมถึงบริษทัจะสามารถส่งซ่อมและท าการบ ารุงรักษารถขนส่ง
สินคา้ต่อไป 
 3.  ปัจจยัดา้นอุปกรณ์ความปลอดภยั พบปัจจยัรองท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุในการขนส่ง
สินคา้ทั้งหมด 2 ปัจจยัรอง ประกอบดว้ย 
  3.1 ปัจจยัดา้นไม่มีอุปกรณ์ในการขอความช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน พบการเกิดอุบติัเหตุ
ในการขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2556 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ
ความถ่ีสะสม 3.77 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการจดัการขนส่งสินคา้ พบวา่ การติดตั้ง
อุปกรณ์ในการขอความช่วยเหลือกรณีฉุกเฉินเป็นการเพิ่มค่าใชจ่้ายของบริษทั จึงท าให้บริษทัยงัไม่
มีนโยบายท่ีจะติดตั้งอุปกรณ์ดงักล่าว 
  3.2 ปัจจยัดา้นไม่มีอุปกรณ์ป้องกนัความเสียหายของสินคา้ พบการเกิดอุบติัเหตุในการ
ขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความถ่ี
สะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการจดัการขนส่งสินคา้ พบวา่ การติดตั้งอุปกรณ์
ป้องกนัความเสียหายของสินคา้ เป็นการเพิ่มค่าใชจ่้ายของบริษทั จึงท าใหบ้ริษทัยงัไม่มีนโยบายท่ีจะ
ติดตั้งอุปกรณ์ดงักล่าว 
 4.  ปัจจยัดา้นกระบวนการขนส่งสินคา้ พบปัจจยัรองท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุในการขนส่ง
สินคา้ทั้งหมด 4 ปัจจยัรอง ประกอบดว้ย 
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  4.1 ปัจจยัดา้นไม่มีการอธิบายเส้นทางในการขนส่งสินคา้ พบการเกิดอุบติัเหตุในการ
ขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความถ่ี
สะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการจดัการขนส่งสินคา้ พบวา่ กระบวนการเตรียม
ก่อนการขนส่งสินคา้มีการใหเ้อกสารเส้นทางแกพ้นกังานขนส่งสินคา้ แต่ไดมี้การอธิบาย
รายละเอียดของเส้นทาง เช่น เส้นทางก าลงัมีการก่อสร้าง เส้นทางตอ้งผา่นชุมชนและตอ้งใชค้วาม
ระมดัระวงั ประกอบกบัพนกังานท่ีไม่คุน้กบัเส้นทางส่งผลต่อการตดัสินใจเม่ือเกิดอุบติัเหตุ ทั้งยงั
ท าใหพ้นกังานขนส่งสินคา้ขาดความระมดัระวงัในการขนส่งสินคา้ดว้ย 
  4.2 ปัจจยัดา้นไม่มีการตรวจสอบน ้าหนกับรรทุกของสินคา้ พบการเกิดอุบติัเหตุใน
การขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ
ความถ่ีสะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการจดัการขนส่งสินคา้ พบวา่ กระบวนการ
จดัเรียงสินคา้จะจดัเรียงแบบ Full truck load เพื่อให้เกิดความคุม้ค่าในการขนส่งสินคา้ และไม่มี
อุปกรณ์หรือเคร่ืองมือในการค านวณปริมาณการขนส่งสินคา้ในแต่ละคร้ัง ท าใหใ้นบางคร้ังน ้าหนกั
ของสินคา้จะเกินจากความสามารถของรถบรรทุก และมากกวา่ท่ีกฎหมายตาม พรบ. การจราจรทาง
บกก าหนดไว ้
  4.3 ปัจจยัดา้นไม่มีระบบการวเิคราะห์ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ พบ
เป็นปัจจยัใหก้ารเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวม
ทั้งหมด 3 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความถ่ีสะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการจดัการขนส่ง
สินคา้ พบวา่ บริษทัมีการเก็บขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุแต่ไม่ไดมี้การน าขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุมา
วเิคราะห์ในเชิงลึก ท าใหไ้ม่ทราบสาเหตุท่ีแทจ้ริงในการเกิดอุบติัเหตุ ส่งผลใหไ้ม่สามารถป้องกนั
การเกิดอุบติัเหตุท่ีรากของปัญหาได ้
  4.4 ปัจจยัดา้นไม่มีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่ง
สินคา้พบวา่ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2558 เกิดอุบติัเหตุจ านวน 6 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความเส่ียงสะสม
เท่ากบั ร้อยละ 11.32 โดยในกระบวนการตั้งแต่การจดัเรียงสินคา้ข้ึนรถบรรทุกจนกระทัง่การ
ตรวจสอบความพร้อมก่อนการเดินทางนั้น โดยส่วนใหญ่จะเป็นหนา้ท่ีของพนกังานขนส่งสินคา้ 
และในกระบวนการจดัเรียงสินคา้จะจดัเรียงแบบ Full truck load และเรียงตามล าดบัก่อน-หลงัของ
การจดัส่งสินคา้ ซ่ึงจะส่งใหเ้กิดปัจจยัเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงพนกังานขนส่งสินคา้จะไม่มี
ความรู้เก่ียวกบัการออกแบบการจดัเรียงสินคา้ท่ีเหมาะสมต่อการขนส่งสินคา้ท่ีปลอดภยั รวมถึงการ
ขาดการตรวจสอบน ้าหนกัการบรรทุกก่อนการขนส่งสินคา้ 
 5.  ปัจจยัดา้นสภาพเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ พบปัจจยัรองท่ีท าให้เกิดอุบติัเหตุใน
การขนส่งสินคา้ทั้งหมด 2 ปัจจยัรอง ประกอบดว้ย 
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  5.1 ปัจจยัดา้นไม่มีขอ้มูลการเปล่ียนแปลงสภาพเส้นทางในการขนส่งสินคา้ พบการ
เกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ตั้งแต่ปี 2555 - 2557 คงท่ี จ  านวน 1 คร้ังต่อปี รวมทั้งหมด 3 คร้ัง  
คิดเป็นร้อยละความถ่ีสะสม 5.66 โดยจากการสัมภาษณ์ผูจ้ดัการฝ่ายการจดัการขนส่งสินคา้ พบวา่ 
ไม่มีการบนัทึกสภาพถนนท่ีเปล่ียนแปลงไปส่งผลใหบ้ริษทัไม่มีขอ้มูลเพื่อเตรียมความพร้อมของ
พนกังานขนส่งสินคา้ 
  5.2 ปัจจยัดา้นการไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง พบวา่ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2558 เกิดอุบติัเหตุ
จ านวน 6 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความเส่ียงสะสมเท่ากบั ร้อยละ 11.32 โดยเกิดในการขนส่งสินคา้ใน
กลุ่มลูกคา้ Dealer เน่ืองจากรูปแบบในการจดัส่งสินคา้เป็นแบบ Door-to-Door ท าใหมี้การเปล่ียน
เส้นทางในการขนส่งอยูเ่สมอ ถึงแมจ้ะมีการแผนท่ีเส้นทางหรือการบอกการเดินทาง แต่ไม่รวมถึง
จุดเส่ียงต่าง ๆ ในเส้นทางในการขนส่งสินคา้ โดยเฉพาะเส้นทางในการขนส่งท่ีเป็นเส้นทางใหม่ 
 ดงันั้น มาตรการในการแกปั้ญหาหรือป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจากการขนส่งสินคา้ดว้ย
รถบรรทุกของบริษทั ABC มีดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-6  มาตรการในการแกปั้ญหาหรือป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจากการขนส่งสินคา้ดว้ย 
     รถบรรทุก 
 

ปัจจยัการเกดิอุบัตเิหต ุ มาตรการ 
1. ปัจจยัดา้นรถบรรทุก ในประเด็นการไม่มี

มาตรการในการคดัเลือกรถท่ีใชใ้นการขนส่ง
สินคา้ ซ่ึงอยูใ่นปัจจยัหลกัเร่ืองรถบรรทุก 

1.1 มาตรการการตรวจความพร้อมของสภาพรถก่อนใชง้าน 
1.2 มาตรการควบคุมคุณภาพรถท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ 

2. ปัจจยัดา้นกระบวนการขนส่งสินคา้ ใน
ประเด็นการไม่มีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยั
หรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่ง
สินคา้ 

2.1 การจดัใหมี้เจา้หนา้ท่ีดา้นความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ี
ดา้นการบริหารจดัการการขนส่งในการตรวจสอบทุก
กระบวนการก่อนการขนส่งสินคา้ 
2.2 มาตรการควบคุมน ้ าหนกัในการบรรทุกสินคา้  
2.3  มาตรการการเพ่ิมความรู้และทกัษะแก่พนกังานขนส่ง
สินคา้ 
2.4 มาตรการการคดัเลือกพนกังานขนส่ง 
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ตารางท่ี 4-6  (ต่อ) 
 

ปัจจยัการเกดิอุบัตเิหต ุ มาตรการ 
3. ปัจจยัดา้นสภาพเสน้ทางท่ีใชใ้นการขนส่ง

สินคา้  ในประเด็นการไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง 
3.1 การจดัท าฐานขอ้มูลจุดเส่ียงและขอ้มูลอุบติัเหตุใน
เสน้ทางท่ีขนส่งสินคา้บ่อย 
3.2 การส่ือสารระหวา่งการขนส่งสินคา้ 
3.3 การติดตั้งอุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ และอุปกรณ์ใน
การขอความช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน 

 

มาตรการเพือ่ลดปัจจัยเส่ียงด้านด้านรถบรรทุก  
 ประเด็น การไม่มีมาตรการในการตรวจสอบความพร้อมของรถก่อนการท างาน ซ่ึงอยูใ่น

ปัจจยัหลกัเร่ืองรถบรรทุก 
 แนวทางด าเนินการ 

 1.  มาตรการการตรวจความพร้อมของสภาพรถก่อนใชง้านโดยบริษทัตอ้งก าหนด
มาตรฐานและบทลงโทษส าหรับรถท่ีจะใชใ้นการขนส่งสินคา้ ซ่ึงก่อนเร่ิมงานทุกคร้ังรถขนส่ง
จะตอ้งมีสภาพมัน่คงแขง็แรงและมีความปลอดภยัในการใชง้านมีเคร่ืองอุปกรณ์และส่วนควบ
ครบถว้นถูกตอ้ง และมีขนาดตามมาตรฐานท่ีก าหนดไวใ้นกฎกระทรวง ฉบบัท่ี 9 (พ.ศ.2524)       
ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติม  
 2.  มาตรการควบคุมคุณภาพรถท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ โดยการก าหนดมาตรฐานและ
วธีิการในการตรวจสอบรถท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ และจดัท า checklist ส าหรับตรวจประเมินสภาพ
รถก่อนการใชง้าน 
 

มาตรการเพือ่ลดปัจจัยเส่ียงด้านกระบวนการขนส่งสินค้า 
 ประเด็น การไม่มีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ 
 แนวทางด าเนินการ 

 1.  การจดัใหมี้เจา้หนา้ท่ีดา้นความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการบริหารจดัการการ
ขนส่งในการตรวจสอบทุกกระบวนการก่อนการขนส่งสินคา้ 
 2.  มาตรการควบคุมน ้าหนกัในการบรรทุกสินคา้ โดยการวางแผนการด าเนินงานในการ
จดัเรียนสินคา้และตรวจสอบน ้าหนกับรรทุกก่อนการขนส่งสินคา้ทุกคร้ัง โดยควรเพิ่มกระบวนการ
ในการค านวณจากน ้าหนกัของสินคา้แต่ละประเภทท่ีระบุไวข้า้งกล่องสินคา้ โดยดูจากเอกสารการ
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จดัส่งท่ีจะมีรายละเอียดสินคา้ระบุไว ้และค านวณน ้าหนกัโดยรวมของการส่งสินคา้ในแต่ละคร้ัง  
ใหเ้ป็นไปตาม พระราชบญัญติัจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ดงัน้ี 
  2.1 รถบรรทุกใหบ้รรทุกสูงไม่เกิน 3.00 เมตร จากพื้นทาง เวน้แต่รถบรรทุกท่ีมีความ
กวา้งของรถเกิน 2.30 เมตร ใหบ้รรทุกสูงไม่เกิน 4.00 เมตร จากพื้นทาง 
  2.2 รถบรรทุกตูส้ าหรับบรรจุส่ิงของ (Container) ใหบ้รรทุกสูงไม่เกิน 4.20 เมตร   
จากพื้นทาง 
 3.  มาตรการการเพิ่มความรู้และทกัษะแก่พนกังานขนส่งสินคา้โดยมีระบบในการ
ฝึกอบรมหรือใหค้วามรู้แก่พนกังานขนส่งสินคา้ในหลกัสูตรขบัข่ีปลอดภยัเบ้ืองตน้เพื่อทบทวน
ใหแ้ก่ผูข้บัข่ีอยา่งนอ้ยทุก 3 ปี และ หลกัสูตรอ่ืน ๆ  เก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการการขนส่งสินคา้ท่ี
ปลอดภยั 
 4.  มาตรการการคดัเลือกพนกังานขนส่งโดยผูข้บัรถตอ้งมีใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถถูกตอ้ง
ตามชนิดและประเภทของรถท่ีตนเองขบั และตอ้งมีใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถอยูก่บัตวัขณะปฏิบติั
หนา้ท่ี นอกกจากน้ีองคก์รตอ้งมีตรวจสมรรถนะผูข้บัข่ีให้มีความพร้อมในการขบัรถ ทั้งดา้นร่างกาย
และดา้นจิตใจ และมีการตรวจติดตามการด่ืมแอลกอฮอล ์การใชย้าและสารเสพติดก่อนขบัข่ี รวมถึง
การตรวจติดตามสุขภาพผูข้บัข่ีเป็นประจ า 
 

ปัจจัยด้านสภาพเส้นทางทีใ่ช้ในการขนส่งสินค้า   
 ประเด็น การไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง 
 แนวทางด าเนินการ 

 1.  มาตรการจดัท าฐานขอ้มูลจุดเส่ียงและน าไปใชใ้นการปฏิบติังาน ดงัน้ี 
  1.1 ก าหนดเส้นทางในการขนส่งผลิตภณัฑท่ี์มีความปลอดภยัโดยผา่นกระบวนการ
ประเมินความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางถนน 
  1.2 การก าหนดเคร่ืองมือและบุคคลท่ีเหมาะสมส าหรับการเดินทาง โดยพิจารณาเลือก
เคร่ืองมือตามเง่ือนไขการเดินทางท่ีเฉพาะ เช่น สภาพอากาศ สภาพถนน  
  1.3 จดัใหมี้ขั้นตอนการบริหารจดัการเดินทางท่ีครบถว้นตามเง่ือนไขความเส่ียงของ
การเดินทางในพื้นท่ีเป็นอยา่งนอ้ย 
  1.4 ในสภาพแวดลอ้มการขบัรถท่ีมีผลต่อการมองเห็นของบุคคลอ่ืน อนัไดแ้ก่ ผูใ้ช้
ถนน และคนเดินถนน และตามกฎหมายทอ้งถ่ิน  ผูข้บัรถตอ้งขบัรถใหบุ้คคลอ่ืนสามารถมองเห็น
ดว้ยไฟส่องสวา่งตลอดเวลา รวมถึงการลดความเส่ียงอ่ืนๆ เช่น การใชแ้ถบสะทอ้นแสงขา้งรถ        
การใชไ้ฟทา้ย 
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  1.5 เม่ือเกิดอุบติัเหตุควรมีการสืบสวนอุบติัเหตุรถ บนัทึก และท าการเผยแพร่ใหก้บั
พนกังานเพื่อให้เกิดความระมดัระวงัในการขบัข่ี 
 2.  มาตรการการส่ือสารระหวา่งการขนส่งสินคา้ โดยการติดตั้งอุปกรณ์ส าหรับการ
ส่ือสารระหวา่งพนกังานขนส่งสินคา้และผูค้วบคุมการขนส่งสินคา้ รวมถึงการออกแบบคู่มือในการ
ใชง้านอุปกรณ์ส าหรับการส่ือสารและฝึกอบรมพนกังานขนส่งสินคา้ใหส้ามารถใชง้านไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ 
 3.  มาตรการการติดตั้งอุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ และอุปกรณ์ในการขอความ
ช่วยเหลือกรณีฉุกเฉินเพื่อก ากบัติดตามการขบัข่ีรถบรรทุกสินคา้ใหป้ลอดภยั โดย  
  3.1 ควรพิจารณาติดตั้งอุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ หรือระบบอ่ืนใดท่ีเทียบเท่ากบั
อุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ ซ่ึงใหข้อ้มูลการเดินทางท่ีสามารถน าไปวเิคราะห์และใหค้  าแนะน า
แก่องคก์รและผูข้บัข่ีรถต่อไป  
  3.2 อุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ หรือระบบอ่ืนใดท่ีเทียบเท่ากบัอุปกรณ์บนัทึก
ขอ้มูลการใชร้ถ ตอ้งมีขอ้มูลส าคญัไดแ้ก่ ขอ้มูลประจ าตวัผูข้บัข่ี เลขทะเบียนรถท่ีใชใ้นการขนส่ง
ผลิตภณัฑ ์ต าแหน่งรถ ความเร็วของรถ การลดหรือเพิ่มความเร็วกะทนัหนั ระยะทางในการขบัรถ 
ชัว่โมงการขบัรถ 
 



บทที ่5 
สรุปผลการวจิยั และข้อเสนอแนะ 

 

สรุปผลการวจิัย 
 การศึกษา เร่ือง ระบบจดัการความปลอดภยัทางถนนส าหรับการขนส่งสินคา้ดว้ย

รถบรรทุก กรณีศึกษา บริษทั ABC มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาถึงปัจจยัดา้นการจดัการการขนส่ง
สินคา้ท่ีมีผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนนในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก และเพื่อ
เสนอแนะแนวทางการพฒันาระบบการจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก  
โดยจากการศึกษาสามารถสรุปขอ้คน้พบส าคญัไดด้งัน้ี 
 1.  บริษทั ABC เป็นบริษทัประกอบธุรกิจน าเขา้และจดัจ าหน่ายอุปกรณ์ไฟฟ้าแบบครบวงจร 
โดยมีรถขนส่งสินคา้ของสถานประกอบการเอง ทั้งหมด 33 คนั โดยแบ่งเป็นรถยนตบ์รรทุก                     
(รถกระบะ) จ านวน 30 คนั และรถบรรทุก 6 ลอ้ จ  านวน 3 คนั  
 2.  เม่ือพิจารณาการขั้นตอนในการบริหารจดัการการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกของบบริษทั 
ABC พบวา่ บริษทัมีกิจกรรมท่ีมีความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุทางถนน ดงัน้ี 
  2.1 ขั้นตอนในการจดัเตรียมสินคา้ก่อนจดัส่ง สินคา้ไปยงัลูกคา้จะเป็นแบบ Full Truck 
Load ท าใหมี้การจดัส่งสินคา้เกินน ้าหนกับรรทุก โดยเฉพาะในกลุ่มลูกคา้ประเภท Dealer เช่น ตวัแทน
จ าหน่าย และร้านคา้ต่าง ๆ ท่ีมีจ  านวนทั้งหมด 40 สาขา ทัว่ประเทศ เน่ืองจากการไม่สามารถคาดการณ์
ปริมาณในการจดัส่งแต่ละคร้ังท่ีแน่นอนได ้อีกทั้งยงัไม่มีการน าระบบการบริหารจดัการดา้นความ
ปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ของพนกังานขบัรถและยานพาหนะมาใชเ้ป็นมาตรการในการขนส่งสินคา้ 
  2.2 ขั้นตอนการขนส่งสินคา้ พบวา่ ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้จะ
เกิดข้ึนในการส่งสินคา้ใหก้ลุ่มลูกคา้ประเภท Dealer ท่ีไปส่งในพื้นท่ีต่างจงัหวดั พนกังานขนส่งสินคา้
ไม่มีความช านาญในเส้นทาง และความพร้อมของสภาพร่างกายของพนกังานขนส่ง อีกทั้งยงัมีปัจจยั
เส่ียงในการเร่ืองคนขบัรถและเส้นการขนส่งสินคา้  

 2.3 การบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก พบวา่ บริษทั 
ABC ยงัไม่มีระบบในการจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก เช่น ระบบการ
ประเมินหรือการควบคุมรถขนส่งสินคา้ เช่น ระบบในการตรวจสอบความพร้อมของยานพาหนะ     
และพนกังานขนส่ง เร่ืองดงักล่าวมีความส าคญักบัการจดัท าระบบการบริหารจดัการความปลอดภยั    
ในการจดัการการขนส่งสินคา้อยา่งมาก 
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 3.  เม่ือวิเคราะห์ปัจจยัเส่ียงดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัในการขนส่งสินคา้จาก
แนวโนม้สถิติการเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ของบริษทั ABC พบวา่ ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิด
อุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกมากท่ีสุดไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นการควบคุม โดยมีจ านวนการเกิด
อุบติัเหตุมากท่ีสุด และมีแนวโนม้เพิ่มข้ึนจาก 38.89% ในปี พ.ศ. 2555 เป็น 53.19% ในปี พ.ศ. 2557 
 4.  เม่ือท าการวเิคราะห์ปัจจยัเส่ียงดา้นการควบคุมดว้ยวธีิ Cause and Effect Analysis         
พบสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดอุบติัเหตุทั้งหมด 5 ปัจจยัหลกั 15 ปัจจยัรอง ไดแ้ก่ 
  4.1 ปัจจยัดา้นพนกังานขนส่ง พบวา่ สาเหตุในการเกิดอุบติัเหตุจะเกิดจากพนกังาน
ขนส่งโดยบริษทัยงัไม่มีมาตรการหรือระบบในการควบคุมในเร่ือง (1) ความรู้และทกัษะในการขบั
รถบรรทุกของพนกังานขนส่งเน่ืองจากพนกังานขนส่งส่วนใหญ่จะขาดการอบรมเร่ืองการขบัข่ี
ปลอดภยัมาเป็นเวลานาน (2) ไม่มีระบบในการส่ือสารหรือบริหารจดัการกบัพนกังานขนส่งท่ีไม่
ช านาญเส้นทาง (3) ไม่มีระบบในการคดักรองพนกังานขนส่งท่ีท างานเกิน 10 ชัว่โมงต่อวนั และ  
(4) ไม่มีระบบในกาตรวจความพร้อมของสภาพร่างกายของพนกังานขนส่งก่อนการปฏิบติังาน 

 4.2 ปัจจยัดา้นรถบรรทุก พบวา่ รถบรรทุกท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ไม่มีระบบควบคุม
เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยั ไดแ้ก่ อุปกรณ์ควบคุมความเร็ว และไม่มีมาตรการในการคดัเลือกรถท่ีใช้
ในการขนส่งสินคา้ 

 4.3 ปัจจยัดา้นอุปกรณ์ความปลอดภยัในรถบรรทุก พบวา่ ไม่มีอุปกรณ์ในการขอความ
ช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน ไม่มีอุปกรณ์ป้องกนัความเสียหายของสินคา้ และไม่มีอุปกรณ์กนัรถไหล 

 4.4 ปัจจยัดา้นกระบวนการขนส่งสินคา้ พบวา่ ไม่มีการอธิบายเส้นทางในการขนส่ง
สินคา้ ไม่มีการตรวจสอบน ้าหนกับรรทุกของสินคา้ ไม่มีระบบการวเิคราะห์ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุ
ในการขนส่งสินคา้ และไม่มีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ 

 4.5 ปัจจยัดา้นสภาพเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ (E - Environment) พบวา่ บริษทั
ไม่มีขอ้มูลการเปล่ียนแปลงสภาพเส้นทางในการขนส่งสินคา้ และไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง ท าใหไ้ม่
สามารถวางแผนในการหลีกเล่ียงหรือป้องกนัอุบติัเหตุ 
 5.  เม่ือท าการจดัล าดบัความส าคญัของปัจจยัเส่ียงดา้นการควบคุมท่ีมีผลต่อการเกิด
อุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ พบวา่ ปัจจยัเส่ียงท่ีควรไดรั้บการแกไ้ข 3 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ 
  5.1 ปัจจยัดา้นรถบรรทุก ในประเด็นการไม่มีมาตรการในการตรวจสอบสภาพรถท่ีใช้
ในการขนส่งสินคา้ ซ่ึงอยูใ่นปัจจยัหลกัเร่ืองรถบรรทุก พบวา่ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2558               
เกิดอุบติัเหตุสะสมจ านวน 10 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความเส่ียงสะสมเท่ากบั ร้อยละ 18.87           
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  5.2 ปัจจยัดา้นกระบวนการขนส่งสินคา้ ในประเด็นการไม่มีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยั
หรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้ พบวา่ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2558 เกิดอุบติัเหตุจ านวน 
6 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความเส่ียงสะสมเท่ากบั ร้อยละ 11.32  

5.3 ปัจจยัดา้นสภาพเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ ในประเด็นการไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง 
พบวา่ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2555 - 2558 เกิดอุบติัเหตุจ านวน 6 คร้ัง คิดเป็นร้อยละความเส่ียงสะสมเท่ากบั 
ร้อยละ 11.32  
 6.  มาตรการในลดและป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจากการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกของ
บริษทั ABC ไดแ้ก่ 
  6.1 มาตรการลดและป้องกนัปัจจยัดา้นรถบรรทุก ในประเด็นการไม่มีมาตรการใน
การตรวจสอบสภาพรถท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ ไดแ้ก่ 
   6.1.1 มาตรการการตรวจความพร้อมของสภาพรถก่อนใชง้าน 
   6.1.2 มาตรการควบคุมคุณภาพรถท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ 
  6.2 มาตรการลดและป้องกนัปัจจยัดา้นกระบวนการขนส่งสินคา้ ในประเด็นการไม่มี
เจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการจดัการการขนส่งสินคา้  
   6.2.1 การจดัใหมี้เจา้หนา้ท่ีดา้นความปลอดภยัหรือเจา้หนา้ท่ีดา้นการบริหารจดัการ 
การขนส่งในการตรวจสอบทุกกระบวนการก่อนการขนส่งสินคา้ 
   6.2.2 มาตรการควบคุมน ้าหนกัในการบรรทุกสินคา้  
   6.2.3 มาตรการการเพิ่มความรู้และทกัษะแก่พนกังานขนส่งสินคา้ 
   6.2.4 มาตรการการคดัเลือกพนกังานขนส่ง 
  6.3 มาตรการลดและป้องกนัปัจจยัดา้นสภาพเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ ใน
ประเด็นการไม่มีขอ้มูลจุดเส่ียง  
   6.3.1 มาตรการจดัท าฐานขอ้มูลจุดเส่ียงและขอ้มูลอุบติัเหตุในเส้นทางท่ีขนส่ง 
สินคา้บ่อย 
   6.3.2 มาตรการส่ือสารระหวา่งการขนส่งสินคา้ 
   6.3.3 มาตรการติดตั้งอุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ และอุปกรณ์ในการขอความ 
ช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน 
 

ข้อเสนอแนะ  
 1.  ควรมีการน ามาตรการไปปรับใชใ้หเ้หมาะสมกบับริบทขององคก์ร โดยเร่ิมจาก

มาตรการท่ีสามารถท าไดท้นัทีและตน้ทุนนอ้ย เช่น มาตรการการตรวจความพร้อมของสภาพรถ
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ก่อนใชง้าน มาตรการควบคุมคุณภาพรถท่ีใชใ้นการขนส่งสินคา้ ส่วนมาตรการท่ีตอ้งลงทุน เช่น 
การติดตั้งอุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ และอุปกรณ์ในการขอความช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน ควรมี
การศึกษาถึงความเหมาะสมและความพร้อมในเร่ืองของความคุม้ค่า และการน ามาใชป้ระโยชน์ของ
อุปกรณ์บนัทึกขอ้มูลการใชร้ถ และอุปกรณ์ในการขอความช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน อยา่งรอบดา้น 

 2.  งานวจิยัดงักล่าวเป็นงานวิจยัเชิงคุณภาพท่ีมีความเฉพาะเจาะจงกบับริบทของกลุ่ม
ตวัอยา่ง ดงันั้น หากมีการน างานวจิยัน้ีไปใชป้ระโยชน์ ควรพิจารณาการน าไปปรับใชใ้หเ้หมาะสม
กบัสถานการณ์และบริบทของบริษทันั้น ๆ โดยสามารถใชร้ะเบียบวธีิการวจิยัไปใชใ้นการวเิคราะห์
ขอ้มูลและสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุได ้ 

 3.  ควรมีการต่อยอดงานวิจยัทั้งในเชิงปริมาณและคุณภาพ เพื่อน าไปสู่การพฒันา
เคร่ืองมือในการวเิคราะห์สถานการณ์การเกิดอุบติัเหตุในการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกท่ีเป็น
มาตรฐาน รวมถึงแนวทางในการยกระดบัระบบการขนส่งสินคา้ท่ีปลอดภยัมากข้ึน เพื่อเป็นการ
ปรับตวัการเขา้สู่ประชาคมอาเซียนของบริษทัขนส่งสินคา้ทั้งขนาดเล็กและขนาดกลางของ         
ประเทศไทย 
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