
บทที ่4  

ปัญหาและวเิคราะห์ปัญหาทางกฎหมายในการควบคุมผู้ประกอบธุรกจิ 

รถตู้โดยสารสาธารณะ 

จากท่ีผูเ้ขียนได้ศึกษาในบทก่อนๆ นั้น ผูเ้ขียนเห็นว่าแม้ประเทศไทยจะมีมาตรการทาง
กฎหมายในการควบคุมเก่ียวกบัการประกอบธุรกิจรถตูโ้ดยสารประจ าทาง แต่มาตรการดงักล่าวยงั
ไม่สามารถคุม้ครองบุคคลผูเ้ก่ียวขอ้งในการประกอบธุรกิจ ไม่วา่จะเป็นพนกังานขบัรถ ผูใ้ชบ้ริการ
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้ นผูเ้ขียนจึงมีประเด็นท่ีจะท าการวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายใน 
การควบคุมการประกอบธุรกิจรถตูโ้ดยสารประจ าทางเอกชน ดงัต่อไปน้ี 

4.1 ปัญหาเกีย่วกบัมาตรทางกฎหมายของผู้ประกอบการรถตู้โดยสารสาธารณะ 

ความรับผิดของผูป้ระกอบธุรกิจรถตูโ้ดยสารประจ าทางตามพระราชบญัญติัการขนส่ง
ท างบก  พ .ศ . 2522 โดย ส่ วน ให ญ่ นั้ น เป็ น ความผิ ด เก่ี ยวกับ ข้อห้ าม  (Mala in Prohibita)  
อนัเป็นความผิดท่ีไม่ร้ายแรงโดยโทษส่วนใหญ่ท่ีบญัญติัไวใ้นกฎหมายเป็นโทษปรับสถานเดียว  
แมจ้ะมีโทษจ าคุก อยู่บา้งแต่ผูมี้อ  านาจก็ไม่ค่อยจะบงัคบัใช้โทษดงักล่าว เช่นเดียวกบับทก าหนด
โทษเก่ียวกับการเพิก ถอนใบอนุญาตหรือการปิดกิจการแม้จะมีบทบัญญัติแต่ก็ไม่ค่อยจะมี 
การบงัคบัใช้โทษดงักล่าว เช่นกัน จากบทก าหนดมาตรการลงโทษ และอตัราโทษดังกล่าวนั้น  
จะเห็นไดว้่าส่วนใหญ่จะเป็นความผิดท่ีมีอตัราโทษปรับ โดยกฎหมายก าหนดโทษปรับเพียงอตัรา
โทษค่าปรับขั้นสูงไวแ้ต่มิไดก้ าหนดอตัราขั้นต ่า การท่ีกฎหมายก าหนดอตัราโทษในลกัษณะเช่นน้ี
ท าให้พนกังานสอบสวน พนกังานปกครอง และพนกังานตรวจการขนส่ง ซ่ึงมีอ านาจเปรียบเทียบ
ปรับไดต้ามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา สามารถใชดุ้ลพินิจในการเปรียบเทียบปรับได ้
ซ่ึ ง ส่ งผลให้ ก ารบังคับ ใช้กฎหมายตามพ ระราชบัญญั ติก ารขน ส่ งท างบก  พ .ศ . 2522  
ไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร เพราะการใชดุ้ลพินิจดงักล่าวอาจจะก่อใหเ้กิดปัญหาในการเลือกปฏิบติั
ต่อผูก้ระท าผิด อนัมีผลท า ให้เกิดความไม่เสมอภาคในการรับโทษและท าให้การบงัคบัใชก้ฎหมาย
ผิดพลาดได ้เช่นการ เปรียบเทียบปรับผูก้ระท าผิดในจ านวนท่ีไม่เท่าเทียมกนั หรือมีการใชอ้ภิสิทธิ
ในการช าระค่าปรับ โดยก าหนดจ านวนเงินค่าปรับท่ีเป็นจ านวนน้อย เน่ืองจากกฎหมายไม่ได้
ก าหนดอตัราขั้นต ่าไว ้ 
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ซ่ึงส่งผลให้ผูป้ระกอบธุรกิจซ่ึงมีรายได้สูงไม่เกรงกลวัในการบงัคบัโทษ และพร้อมท่ีจะกระท า 
ความผดิอยูเ่สมอ เน่ืองจากเป็นเพียงแค่โทษปรับ  

จากการศึกษามาตรการของประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงมีการปฏิรูปดา้นการบงัคบัใชก้ฎหมาย 
โดยมีการลงโทษผู้ซ่ึ งมี ส่วนเก่ียวข้องกับการขนส่งมาใช้  การรับรองสภาพของยวดยาน  
และมาตรการลงโทษบนฐานของผลลพัธ์ท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงเป็นการเพิ่มมาตรการในความปลอดภยัโดย 
ให้ผูซ่ึ้งมีหน้าท่ีเก่ียวกับการขนส่งเข้ามาช่วยสอดส่องดูแลให้เกิดความปลอดภัยทั้ งด้านตวัรถ 
และพนักงานขบัรถ หากผูท่ี้เก่ียวข้องไม่คอยตรวจตราสอดส่องแล้วเม่ือเกิดอุบัติเหตุข้ึนก็ต้อง 
รับผิดดว้ยเช่นกนั ผูเ้ขียนเห็นว่าควรเพิ่มมาตรการลงโทษผูป้ระกอบธุรกิจรถตูโ้ดยสารสาธารณะ  
ซ่ึงกระท าความผิดเน่ืองจากการท าหนา้ท่ีดงักล่าวตอ้งรับผิดชอบต่อชีวิตของผูใ้ชบ้ริการเป็นจ านวน
มาก หากโทษส่วนใหญ่ท่ีลงโทษนั้นเป็นเพียงแค่โทษปรับ และไม่มีการก าหนดอตัราโทษขั้นต ่าไว ้ 
การลงโทษดงักล่าวก็ไม่ท าใหผู้ป้ระกอบธุรกิจเกรงกลวัในบทลงโทษ จึงควรท่ีจะก าหนดอตัราโทษ
ขั้นต ่าไวด้้วย โดยการน าประมวลกฎหมายอาญาในกรณีการกระท าโดยประมาทมาบงัคบัใช้กบั
ผู ้ประกอบการรถตู้โดยสารเอกชนด้วย และควรท่ีจะเพิ่มโทษในการเพิกถอนใบอนุญาต
ผูป้ระกอบการ ควรท่ีจะมีการลงโทษผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งกบัการให้บริการรถตูโ้ดยสารประจ าทาง 
เช่น องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ บริษทั ขนส่ง จ ากัด รวมถึงกรมการขนส่งทางบกซ่ึงเป็น 
ผูต้รวจสอบคุณสมบัติของรถตู้โดยสาร และเป็นผู ้อนุญาตให้รถตู้โดยสารดังกล่าวเข้ามาวิ่ง
ให้บริการโดยหน่วยงานดังกล่าวเป็นหน่วยงานหลักในการควบคุมดูแลความปลอดภัยใน 
การประกอบการรถตูโ้ดยสารประจ าทาง หากไม่สอดส่องควบคุมดูแลก็ควรท่ีจะถูกลงโทษดว้ย 

4.2 ปัญหาคุณสมบัติของผู้ประกอบการถตู้โดยสารสาธารณะ 

ปัญหาการเขา้สู่การประกอบธุรกิจรถตูโ้ดยสารประจ าทาง การพิจารณาคุณสมบติัของ 
ผู ้ประกอบธุรกิจจะต้องได้รับอนุญาต ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  
ซ่ึงได้ก าหนดคุณสมบัติเบ้ืองต้นของผูป้ระกอบธุรกิจ ไม่ว่าจะเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคล 
มีหลักเกณฑ์การพิจารณาคุณสมบัติจากเอกสารสิทธิต่างๆ ท่ีน ามายื่น เพื่อขออนุญาตจาก 
นายทะเบียนในการขออนุญาตเป็นผู ้ประกอบธุรกิจรถตู้โดยสารประจ าทางรวมถึงการก าหนด
เง่ือนไขในเร่ืองจ านวนรถท่ีตอ้งใช้ในการประกอบธุรกิจขนส่ง ลกัษณะการขนส่ง ชนิดและขนาด
ของรถเคร่ืองหมายของผูป้ระกอบธุรกิจขนส่งท่ีตอ้งใชป้รากฏประจ ารถทุกคนั จ านวนท่ีนัง่ เกณฑ์
น ้าหนกั บรรทุก จ านวนผูป้ระจ ารถ ทอ้งท่ีท าการบริการ มาตรฐานการบริการในการประกอบธุรกิจ
ขนส่ง อตัราค่าขนส่งและค่าบริการอยา่งอ่ืนในการขนส่ง สถานท่ีหยุดและสถานท่ีจอด สถานท่ีเก็บ
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และสถานท่ีซ่อมบ ารุงรักษา ส าหรับเง่ือนไขอ่ืนๆ ท่ีก าหนดในกฎกระทรวงให้เป็นไปตามประกาศ 
กระทรวง ฉบบัท่ี 4 (พ.ศ. 2522) ตามประกาศดงักล่าวก็เป็นการก าหนดหลกัเกณฑท่ี์เก่ียวกบัเอกสาร 
สิทธิต่างๆ เม่ือพิจารณาจากพระราชบัญญัติการขนส่งทางบกและกฎกระทรวงฉบับ ท่ี 4 แล้ว 
ล้วนแต่ให้ความส าคัญเฉพาะแต่เอกสารสิทธิต่างๆ เพียงเท่านั้ น รวมถึงเม่ืออายุใบอนุญาต
ประกอบการดงักล่าวหมดลง หลกัเกณฑ์ในการต่อใบอนุญาตก็ยงัคงพิจารณาเอกสารต่างๆท่ีเป็น
เอกสารสิทธิโดยไม่ไดมี้หลกัเกณฑ์การพิจารณาในเชิงคุณภาพของผูป้ระกอบการ ซ่ึงพิจารณาถึง
ประวติัการใหบ้ริการวา่มีการใหบ้ริการท่ีเหมาะสมแต่อยา่งใด 

จะเห็นไดว้า่จากบทบญัญติัของกฎหมายปัจจุบนัไม่ไดก้  าหนดเง่ือนไขเก่ียวกบัเร่ืองทกัษะ
หรือความสามารถของผูป้ระกอบการขนส่งเลย ซ่ึงท าให้ผู ้ท่ีขาดความรู้ความเข้าใจเก่ียวกับ 
การบริหารจดัการขนส่งเขา้มาประกอบการรถตูโ้ดยสารประจ าทางไดโ้ดยง่าย 

จากการศึกษามาตรฐานการประกอบธุรกิจรถโดยสารในสหภาพยุโรปได้มีการออก
กฎระเบียบของสหภาพยุโรป ท่ี 3118/93 (Council Regulation 3118/93) เป็นการก าหนดมาตรฐาน
ในเชิงคุณภาพ ซ่ึงใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการอนุญาตของผูท่ี้จะเป็นผูป้ระกอบธุรกิจการขนส่ง  
โดยมาตรฐานท่ีเก่ียวข้องด้านคุณภาพ ประกอบด้วยข้อก าหนดท่ีเก่ียวกับการมีช่ือเสียงท่ีดี 
(Requirements of Good Repute in Exercise of Business) ซ่ึ งผู ้ป ระก อบ ธุ ร กิ จ ท่ี มี ก าร ฝ่ า ฝื น
ขอ้ก าหนดในการประกอบธุรกิจอาจถูกห้ามมิให้ด าเนินการให้บริการอีกต่อไป ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบ
ธุรกิจตอ้งไม่เคยตอ้งโทษคดีอาญาร้ายแรงมาก่อน หรือไม่เคยถูกลงโทษในการประกอบวชิาชีพการ
ขนส่งทางถนนมาก่อน เช่น การฝ่าฝืนข้อก าหนดเก่ียวกับการจ่ายเงินหรือจัดจ้างท่ี เก่ียวกับ
ความสามารถทางด้านวิชาชีพ ระยะเวลาในการขับรถและพักผ่อน น ้ าหนักของยานพาหนะ 
ขอ้ก าหนดท่ีเก่ียวกบัความปลอดภยั เป็นตน้ ทั้งน้ีเง่ือนไขช่ือเสียงท่ีดีนั้นจะใช้บงัคบักบับุคคลท่ี
บริหารจดัการกิจการ ขนส่งทางถนน และผูป้ระกอบธุรกิจมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งด ารงไวซ่ึ้งเง่ือนไข
ของการมีช่ือเสียงท่ีดีตราบเท่าท่ีตนเองยงัคงให้บริการอยู่ และการส ารองเงินทุนขั้นต ่าไวใ้นการ
ประกอบธุรกิจ (Minimum Financial Standing) โดยก าหนดให้ผูป้ระกอบธุรกิจจะตอ้งมีส ารองเงิน
ขั้นต ่าไวต้ามท่ีกฎหมายก าหนดตลอดระยะเวลาท่ียงัประกอบกิจการอยู่  เพื่อให้ผูป้ระกอบธุรกิจมี
เงินเพียงพอท่ีจะด าเนินการใหบ้ริการและบ ารุงรักษายานพาหนะใหมี้คุณภาพดีและปลอดภยัอยูเ่สมอ 

ส่วนประเทศสหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนีได้ก าหนดคุณสมบติัของผูข้อรับใบอนุญาต 
ประกอบธุรกิจด าเนินการขนส่งตามขอ้ระเบียบปฏิบติัท่ี 96/26 (Directive 96/26) โดยก าหนดการมี
ช่ือเสียงท่ีดี (Good Reputation) ซ่ึงกฎหมายก าหนดว่าผู ้ขอใบอนุญาตประกอบธุรกิจต้องเป็น 
ผูล้งทุนหรือบุคคลซ่ึงประกอบธุรกิจในการด าเนินการขนส่งทางบก ซ่ึงมีประวติัท่ีดีไม่อยู่ใน 
ระหว่างถูกด าเนินคดีใดๆ เก่ียวกับการด าเนินการขนส่งทางบก ส าหรับสถานะความมัน่คงทาง 
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การเงิน (Financial Stability) กฎหมายก าหนดใหผู้ข้อใบอนุญาตประกอบธุรกิจจะตอ้งแสดงเอกสาร
สถานะการเงินในการบริหารการลงทุนประกอบธุรกิจพิจารณาอนุญาต ส่วนความเหมาะสมในการ
ประกอบอาชีพขนส่ง (Professional Competency) เพื่อเป็นการพิสูจน์ว่าผูข้อใบอนุญาตมีคุณสมบติั
เหมาะสมท่ีจะได้รับใบอนุญาตให้ประกอบธุรกิจด าเนินการขนส่งจริง ผูข้อตอ้งผ่านการทดสอบ
ด้ าน เท ค นิ ค จากสภ าอุตส าหกรรมและก ารค้ า  (The Competent Chamber of Industry and 
Commerce: IHK) ตามท่ีก าหนดไวใ้นขอ้ระเบียบปฏิบติัท่ี 96/26/EC (Directive 96/26/EC) เสียก่อน
จากนั้ นก็ต้อง ผ่านการทดสอบข้อเขียนหรือสอบสัมภาษณ์ ในการพิจารณารับรองและออก
ใบอนุญาต 

ผูเ้ขียนเห็นว่าประเทศไทยจ าเป็นตอ้งปรับปรุงกฎหมายเก่ียวกบัหลกัเกณฑ์การพิจารณา 
การออกใบอนุญาตผู ้ประกอบการรถตู้โดยสารประจ าทาง โดยให้พิจารณาถึงประวติัของ
ผูป้ระกอบการ ตอ้งมีประวติัการประกอบการท่ีดี ไม่กระท าความผิดอาญาร้ายแรง ไม่เคยถูกถอน
ใบอนุญาตมาก่อน ไม่มีประวติัการเอาเปรียบบุคคลซ่ึงเก่ียวขอ้งในการประกอบธุรกิจขนส่งของตน 
หรือเคยถูกลงโทษในการประกอบวิชาชีพเก่ียวกับการให้บริการขนส่งคนโดยสาร เป็นต้น  
และจ าเป็นต้องมีการก าหนดให้มีการส ารองเงินทุนขั้นตอน ตามท่ีกฎหมายก าหนดเพื่อใช้เงิน
ดงักล่าวในการบ ารุงรักษารถตูต้ลอดระยะเวลาท่ีผูป้ระกอบธุรกิจรถตูย้งัคงให้บริการ และท่ีส าคญั
ตอ้งมีการก าหนดคุณสมบติัความเหมาะสมในการประกอบอาชีพ 

4.3 ปัญหาความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถตู้โดยสารสาธารณะ 

ปัญหาดา้นความปลอดภยัในการใชบ้ริการของผูโ้ดยสารรถตูโ้ดยสารประจ าทางเอกชน  
ซ่ึงปัจจยัท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุรถตูโ้ดยสารมีดงัน้ี ด้านตวัรถและอุปกรณ์ส่วนควบ มาตรการด้าน
ความปลอดภยัของรถตูโ้ดยสารประจ าทางเอกชน ดา้นตวัรถและอุปกรณ์ส่วนควบ มีหลกัเกณฑ์ใน
การพิจารณาดังต่อไปน้ี ปัญหาเก่ียวกบัโครงสร้างรถ ปัญหาเก่ียวกับตวัโครงสร้างรถตู้โดยสาร
ประจ าทางท่ีจะน ามาใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสาร ซ่ึงตามพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
มาตรา 71 ก าหนดวา่รถท่ีใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสารตอ้งมีสภาพมัน่คงแข็งแรง มีเคร่ืองอุปกรณ์และ
ส่วนควบถูกตอ้งตามท่ีก าหนดในกฎกระทรวง มีการตรวจสภาพและจดทะเบียนตามมาตรา 73 และ
เสียภาษีประจ าปีตามมาตรา 85 แล้ว จึงจะน ามาใช้ในการบริการรับส่งผูโ้ดยสาร แต่จะเห็นได้ว่า
ปัญหาในด้านความปลอดภัยส าหรับผูใ้ช้บริการรถตู้โดยสารประจ าทางของประเทศไทยนั้ น  
ในเร่ืองมาตรฐานโครงสร้างรถความแข็งแรงของโครงสร้างรถ ซ่ึงประเทศไทยยงัไม่ได้มี 
การก าหนดมาตรฐานความแข็งแรงของโครงสร้างรถ วา่มัน่คงแขง็แรงตอ้งมีเพียงใด จึงเกิดช่องวา่ง
ในเร่ืองการก าหนดมาตรฐานในการผลิต โดยส่วนใหญ่เป็นมาตรฐานท่ีรัฐก าหนด มกัเป็นมาตรฐาน
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เชิงพินิจและตรวจสอบความแข็งแรงดว้ยตาเปล่า โดยไม่ได้มีการทดสอบความแข็งแรงเชิงวสัดุ 
ไม่มีการทดสอบมาตรฐานโครงสร้างรถ และยงัไม่มี การก าหนดรายละเอียดของโครงสร้างคดัซีใน
ขณะท่ีรถเจอสถานการท่ีเลวร้ายท่ีสุด เม่ือรถตูโ้ดยสารสาธารณะเกิดอุบติัเหตุความสูญเสียส่วนใหญ่
จะมาจากโครงสร้างรถท่ีไม่แข็งแรงหลังคายุบหรือฉีกขาดเสียหายเม่ือเกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงหาก
โครงสร้างรถไม่แข็งแรงแลว้การติดตั้งเบาะท่ีนั่งและเข็มขดันิรภยัไปก็ไม่ช่วยลดความสูญเสียได้
มาก เน่ืองจากเข็มขดันิรภยัตอ้งยึดติดกบัเบาะท่ีนัง่และเบาะท่ีนัง่นั้นตอ้งยึดติดกบัโครงสร้างของตวั
รถ ซ่ึงหากรโดยสารท่ีมีสภาพรถไม่มัน่คงแข็งแรงนั้น ก็ส่งผลต่อความปลอดภยัของผูโ้ดยสารและต่อ
ผูใ้ชร้ถใชถ้นนดว้ย 

จากการศึกษาประเทศออสเตรเลียเป็นประเทศท่ีให้ความส าคัญเก่ียวกับตัวรถได้มี 
การก าหนดมาตรฐานยานพาหนะ โดยออกกฎหมายมาตรฐานการออกแบบตวัรถ (Australian 
Design Rules: ADR) มาตรฐานดงักล่าวได้ก าหนดมาตรฐานการออกแบบรถโดยสาร มาตรฐาน
ความ ปลอดภยัอุปกรณ์เสริมความปลอดภยัและยงัไดก้ าหนดในการขออนุญาต (Application for 
Approval) การขอความเห็นชอบของยานพาหนะเก่ียวกบัความมัน่คงแข็งแรงจะตอ้งส่งจากผูผ้ลิต 
หรือตวัแทนท่ีไดรั้บรองของฝ่ายบริหารจะมีเอกสารดงักล่าวต่อไป และรายการต่อไปน้ีขอ้มูลระบุ
หลกัและพารามิเตอร์ชนิดของรถ หรือกลุ่มของประเภทยานพาหนะวาดรูปแบบโดยทัว่ไปของชนิด 
ยานพาหนะ และการจดัการภายในส าหรับท่ีนัง่ซ่ึงมีไวบ้ริการผูโ้ดยสารตอ้งชดัเจน  และต าแหน่งใน 
ยานพาหนะจะตอ้งมีมิติท่ีถูกตอ้งและส่วนต าแหน่งท่ีแน่นอนของแกนกลางรถ ศูนยถ่์วงพร้อมกบั 
รายงานการวดัเพื่อตรวจสอบต าแหน่งศูนย์กลางของการวดัแรงโน้มถ่วงจะต้องใช้มวลรวม
ยานพาหนะ ต าแหน่งแน่นอนของจุดศูนยถ่์วงของมวลท่ีมีผลรวมของรถในพื้นท่ีส่วนท่ีเหลือของรถ
ท่ีก าหนด โดยการสร้างระนาบขวางแนวตั้ งภายในรถซ่ึงมีบริเวณโดย ADR 59.00 ได้ก าหนด
รายละเอียดของท่ีนัง่ผูโ้ดยสาร และไดก้ าหนดพื้นท่ีส่วนท่ีเหลือโดยท่ีผูผ้ลิตอาจก าหนดพื้นท่ีส่วนท่ี
เหลือมากกว่าท่ีจ  าเป็นส าหรับการจดัท่ีนัง่ท่ีก าหนด เพื่อจ าลองในกรณีเกิดการพลิกคว  ่า (Rollover 
Test) เพื่อทดสอบความแข็งแรงของโครงสร้างตวัรถรวมกับความแข็งแรงของเก้าอ้ีรถโดยสาร  
ในกรณีท่ีรถพลิกคว  ่าเพื่อให้ผูโ้ดยสารสามารถมีชีวิตรอดได้ ผูเ้ขียนเห็นวา่ประเทศไทย จ าเป็นตอ้ง
ปรับปรุงกฎหมายเก่ียวกับโครงสร้างรถตู้ โดยจ าเป็นต้องก าหนดรายละเอียดมาตรฐานความ
แข็งแรงของวสัดุและความแข็งแรงของ โครงสร้างตวัรถ และควรมีมาตรการทดสอบโครงสร้างรถ
ตูโ้ดยสารเม่ือรถตูโ้ดยสารเกิดอุบติัเหตุ ชนและพลิกคว  ่าเพื่อใหผู้โ้ดยสารสามารถรอดชีวติได ้

ปัญหาเก่ียวกบัอุปกรณ์ส่วนควบของรถ ประเด็นปัญหาเร่ืองจ านวนท่ีนั่งของผูโ้ดยสาร 
คือ แมก้ฎหมายได้วางหลกัไวแ้น่นอนเก่ียวกบัจ านวนท่ีนั่งตามพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2522 ในมาตรา 31 (4) แต่ผูป้ระกอบการก็ไม่ปฏิบติัตามและพยายามหาทางหลีกเล่ียง เพราะ
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มุ่งหวงัแต่ผลประโยชน์ของตวัเอง ซ่ึงเม่ือคณะกรรมการก าหนดจ านวนท่ีนัง่มาแลว้ตอ้งถือเป็นการ
แน่นอนผูป้ระกอบการ ไม่สามารถเปล่ียนแปลงหรือแกไ้ขเพิ่มเติมได ้ส่งผลให้ผูป้ระกอบการท่ีมี
ความต้องการจะบรรทุกผูโ้ดยสารให้ได้มากกว่าท่ีคณะกรรมการก าหนด ในช่วงเทศกาลต่างๆ 
ช่วงเวลาท างานในช่วงเวลาเช้าช่วงเวลาเย็นจะมีผู ้ใช้บริการรถตู้โดยสารประจ าทางมาก 
ผูป้ระกอบการก็จะเห็นแก่ประโยชน์ของตนเองโดยการรับผูโ้ดยสารเกินกวา่จ านวนท่ีนัง่โดยสารซ่ึง
จะมีการเพิ่มเกา้อ้ีเสริมหรือเพิ่มเบาะ รองนัง่ ซ่ึงเป็นการสร้างความเดือดร้อนและความไม่ปลอดภยั
แก่ผูโ้ดยสาร เพราะการเสริมท่ีนั่งหรือเพิ่มเบาะท่ีนั่งนั้น ผูโ้ดยสารตอ้งเสียค่าโดยสารมาในราคา
เดียวกับผูโ้ดยสารซ่ึงมีท่ีนั่ง และยงัต้องมานั่งเบียดเสียดกัน และจ านวนผูโ้ดยสารท่ีรับเกินกว่า
จ านวนท่ีนั่งท่ีก าหนดไวโ้ดยคณะกรรมการนั้น ย่อมก่อให้เกิดอุบติัเหตุไดง่้าย เพราะสภาพรถรับ
น ้ าหนกัมากเกินไปจะมีผลกระทบต่อการออกตวั การเร่ง หรือการเบรกทั้งทางตรงและทางโคง้ซ่ึง
รถตูโ้ดยสารประจ าทางในปัจจุบนัเป็นรถตูท่ี้มีการดดัแปลงเพิ่มจ านวนเบาะท่ีนัง่เป็นส่วนส่วนใหญ่ 

ในเร่ืองความแข็งแรงของเกา้อ้ีโดยสาร เบาะท่ีนัง่ รวมถึงเข็มขดันิรภยั ไดมี้กฎกระทรวง 
ฉบบัท่ี 60 (พ.ศ. 2552) โดยมีการออกขอ้บงัคบัก าหนดรถท่ีใช้ในการขนส่งผูโ้ดยสาร มาตรฐาน 2 
จะต้องมีอุปกรณ์และส่วนควบมีความมัน่คงแข็งแรงด้วย แต่ประเด็นปัญหาในเร่ืองความมัน่คง 
แข็งแรงนั้นเห็นได้จากเม่ือรถตูโ้ดยสารประจ าทางเกิดอุบติัเหตุมีการชนกนั ท าให้เบาะท่ีนั่งหลุด 
โดยเฉพาะยิง่ในกรณีท่ีมีการเพิ่มเติมจ านวนท่ีนัง่ผูโ้ดยสาร หากเบาะท่ีนัง่ไม่แขง็แรงติดเขม็ขดันิรภยั 
ไปก็ไม่ช่วยอะไรได ้เน่ืองจากเข็มขดันิรภยัจะท าการยึดร้ังผูโ้ดยสารกบัเบาะท่ีนัง่ และท่ีนัง่ก็ยึดติด 
กบัโครงสร้างตวัรถ โดยควรท่ีจะมีการทดสอบความแข็งแรงของเกา้อ้ีรถตูโ้ดยสารในกรณีเม่ือเกิด 
อุบติัเหตุข้ึน ซ่ึงพิจารณาจากความแข็งแรงของเฟรมท่ีนั่ง ความแข็งแรงของจุดเช่ือมต่อท่ีนั่งกับ 
โครงสร้างรถ และความแข็งแรงของจุดต่อท่ีนั่งกบัเข็มขดันิรภยั ซ่ึงหากควบคุมในส่วนดงักล่าว 
ใหไ้ดม้าตรฐานก็จะช่วยลดความสูญเสียจากอุบติัเหตุได ้

จากการศึกษาประเทศออสเตรเลียเป็นประเทศท่ี ให้ความส าคัญเก่ียวกับตัวรถได้มี 
การ ก าหนดมาตรฐานยานพาหนะโดยออกกฎหมายมาตรฐานการออกแบบตวัรถ (Australian 
Design Rules: ADR) มาตรฐานดังกล่าวได้ก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยอุปกรณ์เสริมความ
ปลอดภยัไดมี้การก าหนดมาตรฐานความแข็งแรงของท่ีนัง่ ความแข็งแรงของการยึดท่ีนัง่กบัพื้นอีก
ทั้งยงัไดมี้การทดสอบความแข็งแรงของเกา้อ้ีรถโดยสารและการยึดท่ีนั่งกบัพื้นในกรณีท่ีรถพลิก
คว  ่าเพื่อให้ผู ้โดยสารสามารถมีชีวิตรอดได้   ผู ้เขียนเห็นว่ามาตรการบังคับใช้เข็มขัดนิรภัย 
ซ่ึงขณะน้ีบงัคบัใชก้บัรถตูโ้ดยสารนั้น การบงัคบัใชเ้ขม็ขดันิรภยัก่อนนั้นจะช่วยลดความสูญเสียจาก
อุบติัเหตุไดส่้วนหน่ึง แต่หากยงัไม่ได ้มีการแกไ้ขเร่ืองการดดัแปลงเพิ่มเติม จ านวนเบาะท่ีนัง่และ
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ความแข็งแรงของเบาะท่ีนั่งรถตู้โดยสารด้วยแล้วก็จะส่งผลต่อความปลอดภัยของผูโ้ดยสาร 
ซ่ึงในปัจจุบนัมีรถตูโ้ดยสารประจ าทางจดทะเบียนเพิ่มข้ึนทุกวนั 

ในเร่ืองสภาพการใช้งาน อายุการใช้งานของยางรถยนต์รวมถึงระบบห้า มล้อรถตู ้
กฎหมายก็ไม่ได้มีการก าหนดไวว้่ายาง และระบบห้ามล้อรถยนต์ควรท่ีจะใช้งานนานเพียงใด 
ก าหนดแต่เพียงวา่ “ยางเป็นชนิดกลมวงสูบลม ท่ีมีขนาดสามารถรับน ้ าหนกัเตม็อตัราบรรทุกไดโ้ดย 
ปลอดภยั” ในส่วนของระบบห้ามลอ้รถตูไ้ม่ไดมี้การก าหนดมาตรฐานตามหลกัสากลแต่อย่างใด  
ซ่ึงยางรถยนต์และระบบห้ามล้อเป็นส่วนท่ีส าคัญของรถท่ีใช้ในการเดินทางขนส่งผูโ้ดยสาร  
หากยางใชง้านมาแลว้หลายปีหรือหลายกิโลเมตร และไม่มีดอกยางหรือยางหมดอายุรวมถึงระบบ
ห้ามลอ้รถตูโ้ดยสารไม่มีคุณภาพ ซ่ึงหากพนกังานขบัรถไม่มีการเปล่ียนหรือคอยตรวจสอบสภาพ
ของยางและระบบห้ามลอ้รถยนตก์็จะส่งผลต่อความปลอดภยัของผูโ้ดยสาร และผูใ้ชถ้นนรวมถึงตวั
ผูข้บัรถ เองดว้ย อีกทั้งเม่ือตรวจสภาพรถตูโ้ดยสารประจ าปีท่ีก าหนดแลว้ กฎหมายก็มิไดก้  าหนดไว้
วา่ยาง รถยนตแ์ละระบบห้ามลอ้ตอ้งใช้ระยะเวลานานเท่าใด และตอ้งเปล่ียนยางและระบบห้ามลอ้
รถยนต ์เม่ือใด และไม่ไดก้  าหนดวา่จะตอ้งตรวจสอบยางรถยนตแ์ละระบบห้ามลอ้วา่ยงัสามารถใช้
งานได ้เพียงใดซ่ึงหากยางรถยนต์และระบบห้ามลอ้ท่ีหมดสภาพท่ีจะใช้งานไดน้ั้นย่อมท าให้เกิด
อุบติัเหตุได้โดยง่าย ผูเ้ขียนเห็นว่าประเทศไทยจ าเป็นต้องเพิ่มเติมกฎหมายเก่ียวกับรายละเอียด 
เร่ืองยางรถยนตแ์ละระบบห้ามลอ้ท่ีจะน ามาใชก้บัรถตู ้วา่ควรมีอายุการใชง้านก่ีปีหรือสภาพการใช้
งานเพียงใดจึงหมดสภาพการใช้งาน และควรท่ีจะมีการตรวจสภาพอุปกรณ์ส่วนควบของรถตู้
โดยสาร ประจ าทางให้มีรายละเอียดท่ีแตกต่างจากรถยนตท์ัว่ไปเพื่อเพิ่มความความปลอดภยัให้แก่
ผูโ้ดยสาร และควรมีหน่วยงานตรวจสภาพของเคร่ืองอุปกรณ์และส่วนควบของรถตู้โดยเฉพาะ
เพื่อให้มี ประสิทธิภาพในการตรวจสภาพรถตู้ให้มีความเหมาะสมยิ่งข้ึน ด้านพนักงานขบัรถ
พนักงานขบัรถตู้โดยสารมีส่วนส าคัญมากในการให้บริการรถตู้โดยสารประจ าทาง เน่ืองจาก
พนกังานขบัรถมีหนา้ท่ีตอ้งรับผดิชอบต่อชีวิตร่างกาย และต่อทรัพยสิ์นของผูใ้ชบ้ริการรถตูโ้ดยสาร
ประจ าทางจึงจ าเป็นตอ้งพิจารณาถึงคุณสมบติัความสามารถและพฤติกรรมของพนักงานขบัรถตู้
โดยสารประจ าทางจากการศึกษาถึงลกัษณะการท างานของพนักงานขบัรถตูโ้ดยสารประจ าทาง
พบวา่ผูป้ระกอบการไม่ไดใ้ห้ความส าคญักบัการก าหนดชัว่โมงการท างานของพนกังานขบัรถท่ีได ้
มาตรฐานซ่ึงเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีก่อให้เกิดอุบัติเหตุ นั่นคือพนักงานขับรถอ่อนเพลียจากสภาพ 
การท างานโดยเฉพาะชั่วโมงการปฏิบติังานของพนักงานขับรถและจ านวนชั่วโมงการพกัผ่อน 
จึงจ าเป็นตอ้งให้ความส าคญักบัมาตรฐานการปฏิบติังานและชั่วโมงการพกัผ่อน เม่ือพิจารณาถึง 
พระราชบญัญติัคุม้ครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ซ่ึงก าหนดหลกัเกณฑว์า่นายจา้งตอ้งก าหนดเวลาเร่ิมตน้ 
และส้ินสุดในการทท างานปกติของลูกจา้ง ในการปฏิบติังานไม่เกินวนัละแปดชัว่โมง และหา้มมิให ้
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นายจา้งให้ลูกจา้งซ่ึงท าหน้าท่ีขบัรถล่วงเวลา เวน้แต่จะไดรั้บความยินยอมเป็นหนงัสือจากลูกจา้ง 
แต่ล่วงเวลาไดไ้ม่เกินสองชัว่โมง และพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 103 ทว ิ
ได้กล่าวเพียงว่าการคุ้มครองแรงงานในการปฏิบติัหน้าท่ีขบัรถในรอบยี่สิบส่ีชั่วโมง ห้ามมิให ้
ผูไ้ด้รับใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถปฏิบติัหน้าท่ีขบัรถติดต่อกันเกินส่ีชั่วโมงนับแต่เร่ิมปฏิบติัหน้าท่ี 
ขบั รถ แต่ถา้ในระหว่างนั้นผูไ้ดรั้บใบอนุญาตเป็นผูข้บัรถไดพ้กัติดต่อกนัเป็นเวลาไม่น้อยกวา่คร่ึง 
ชั่วโมงก็ให้ปฏิบัติหน้าท่ี ต่อไปได้อีกไม่ เกินส่ีชั่วโมงติดต่อกัน โดยมาตรการดังกล่าวเป็น 
การก าหนดกรอบเวลาไวก้วา้งๆ ซ่ึงไม่ไดก้  าหนดรายละเอียดของชัว่โมงการท างานและระยะเวลา
การพกัผอ่นต่อเน่ืองของพนกังานเหมือนในต่างประเทศ 

จากการศึกษามาตรฐานการปฏิบัติงานของพนักงานขับรถโดยสารในประเทศ 
ออสเตรเลียได้มีการก าหนดวิ ธีการควบคุมความปลอดภัยโดยมีการก าหนดมาตรการ 
จดัการความอ่อนลา้ของคนขบัการท างานอ่ืนและการพกัโดยให้ความส าคญัในชัว่โมงการท างาน
ของพนักงานขบัรถโดยสารและเวลาพกัของพนักงานขบัรถเป็นอย่างมาก มีการก าหนดเวลาพกั 
และเวลาขับรถอย่างเป็นระบบ โดยได้มีการออกพระราชบัญญัติเร่ืองสุขภาพทางอาชีพและ 
ความปลอดภยั ปีคริสต์ศกัราช 1983 ไดก้ าหนดความรับผิดชอบของนายจ้างในเร่ืองหลกัประกนั
ด้านสุขภาพความปลอดภัยและสวสัดิการในสถานท่ีท างาน การมีหน้าท่ีดูแลและตระหนัก 
ถึงอนัตรายท่ีเกิดข้ึนการป้องกนัอุบติัเหตุ การบาดเจ็บในท่ีท างานเป็นหน้าท่ีของทุกคนในสถานท่ี
ท างานตอ้งช่วยกนั ดูแล และยงัไดก้ าหนดโทษขั้นรุนแรงหลายอย่างส าหรับนายจา้งท่ีไม่สามารถ
ปฏิบติัตามพระราชบญัญติัน้ี 

แนวทางของระบบการรักษาความปลอดภัยในสถานท่ีท างานของนายจ้างจะต้อง 
สอดคลอ้งกบัเร่ืองชัว่โมงการขบัรถแห่งชาติ (National Bus Driving Hours Regulation) ซ่ึงระเบียบ
น้ีบญัญติัข้ึนเพื่อจ ากดัเวลาในการขบัรถ และการพกัผ่อน การจ ากดัน้ีเพื่อเป็นการจดัสมดุลให้กบั 
การใช้รถใช้ถนนได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงการจดัการความอ่อนล้า การปฏิบัติตามและ 
การบงัคบัใชก้ฎหมาย ซ่ึงการจ ากดัเวลาขบัรถไม่ไดเ้ป็นเคร่ืองประกนัวา่คนขบัจะไม่อ่อนลา้ในทุกๆ 
สถานการณ์ จึงเป็นเร่ืองส าคัญท่ีนายจ้างและคนขับจะต้องปฏิบัติตามหลักการท่ีก าหนดไว ้
และ จะตอ้งฝึกปฏิบติัในการบริหารจดัการความอ่อนลา้ในระยะเวลาขบัรถท่ีจ ากดัไวน้ั้นเพื่อเป็น
เคร่ืองยืนยนัว่าได้ท าหน้าท่ีในการรักษาความปลอดภัยในสถานท่ีท างาน ซ่ึงเป็นแนวทางท่ี
พัฒนาข้ึน เพื่อเป็นเกณฑ์ในเร่ืองชั่วโมงการขับรถท่ีได้มาตรฐาน การเข้าสู่ระบบน้ีนายจ้าง 
และพนักงานขับรถต้องเสนอวิธีการร่วมกันในการจดัการเก่ียวกับความอ่อนล้าของคนขับรถ  
ซ่ึงรวมถึงการตรวจสุขภาพเป็นประจ า การอบรมเร่ืองการบริหารความอ่อนลา้ และขอ้ผูกพนัของ
นายจ้างท่ีชัดเจนส่วนจากการศึกษาในเร่ืองมาตรฐานชั่วโมงการท างานของสหภาพยุโรปได้มี 
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การออกกฎระ เบี ยบของสหภาพยุโรป  ท่ี  3820/85 (Council Regulation (EEC) No. 382/85)  
ท่ีก าหนดกรอบระยะเวลาการขบัรถและเวลาหยุดพกั ระยะเวลาขบัรถจะต้องไม่เกินเก้าชั่วโมง  
อาจขยายเวลาเป็น สิบชั่วโมง ไดส้องคร้ังในหน่ึงสัปดาห์ ทุกสองสัปดาห์ (Fortnight) เวลาขบัรถ
ทั้งหมดตอ้งไม่เกิน เกา้สิบชัว่โมง ไม่วา่จะขบัรถยนตใ์นระหวา่งเวลาพกั หรือในเวลาพกัประจ าวนั 
และในเวลาพัก ประจ าเวลาหยุดพักและเวลาพัก (Break and Rest Periods) เม่ือขับรถเป็นเวลา 
ส่ีชั่วโมงคร่ึงแล้ว คนขบัรถต้องหยุดพกัอย่างน้อยส่ีสิบห้านาที เวน้แต่ว่าคนขบัเร่ิมต้นเวลาพกั  
เวลาหยุดพกัอาจ แบ่งเป็นช่วงๆ อย่างน้อยช่วงละสิบห้านาที ตลอดเวลาขบัรถ ระหว่างเวลาพกั
คนขบัรถอาจไม่ตอ้ง ท างานอ่ืน และดว้ยวตัถุประสงคข์องมาตราน้ี เวลารอคอยและเวลาท่ีอยูใ่นรถ
แต่ไม่ไดข้บัรถไม่ถือวา่ เป็นการท างานอ่ืน เวลาหยดุพกัตามมาตราน้ีไม่ถือเป็นเวลาพกัประจ าวนัทุก
ยี่สิบส่ีชัว่โมงคนขบัรถ จะตอ้งมีเวลาพกัอย่างน้อยสิบเอ็ดชัว่โมงต่อเน่ือง ซ่ึงอาจลดเหลือเวลาพกั 
เกา้ชัว่โมงต่อเน่ืองได ้แต่ไม่เกินสามคร้ังต่อสัปดาห์ ภายในเง่ือนไขว่าจะไดรั้บการชดเชยเวลาพกั 
ท่ีเหมาะสมก่อนส้ินสุดสัปดาห์ถดัมา ในวนัท่ีไม่ไดล้ดเวลาพกัดงักล่าวไวใ้นยอ่หนา้แรก คนขบัอาจ
แบ่งเวลาพกัออกเป็นสองถึงสามช่วงในระหว่างเวลายี่สิบส่ีชั่วโมง ช่วงละอย่างน้อยแปดชั่วโมง
ติดต่อกันซ่ึงในกรณีเช่นน้ีต้องมีเวลาพกัรวมอาจจะเพิ่มข้ึนเป็นสิบสองชั่วโมง เป็นอย่างน้อย  
การลดเวลาพกัน้ีตอ้งไดรั้บการชดเชยดว้ยเวลาพกัท่ีมีช่วงระยะเวลาเท่าเทียมกนั ก่อนส้ินสัปดาห์ 
ท่ีสามท่ีตามมานบัจากสัปดาห์ ท่ีลดเวลาพกั 

จากการศึกษาถึงการท างานลกัษณะการท างานของพนกังานขบัรถตูโ้ดยสารประจ าทาง 
ของประเทศไทย พบว่าการตรวจสอบชัว่โมงการเดินทางของรถตูโ้ดยสารประจ าทางในแต่ละวนั 
ของการเดินทาง คนขบัรถตูโ้ดยสารนั้นจะมีการท ารอบเพื่อเพิ่มรายได้ โดยวิ่งตั้งแต่ช่วงเวลาเช้า 
จนถึงช่วงเวลาดึก จึงท าให้ชั่วโมงการท างานในแต่ละวนัของการเดินทาง เป็นเวลาเกินกว่าท่ี 
กฎหมายก าหนดและส่งผลต่อชัว่โมงการพกัผอ่นต่อเน่ืองของพนกังาน ซ่ึงจะส่งผลต่อประสิทธิภาพ 
การขบัโดยสารด้วย โดยยงัไม่มีมาตรฐานทางกฎหมายเขา้ควบคุมแต่ประการใด ผูเ้ขียนเห็นว่า
ประเทศไทยจ าเป็นตอ้งมีการก าหนดให้มีรายละเอียดเก่ียวกบัระยะเวลาการท างาน และระยะเวลา
การพกัผ่อนต่อเน่ืองของพนักงาน เพื่อไม่ให้เป็นช่องว่างท่ีท าให้ชั่วโมงการท างาน และชั่วโมง 
การพกัผอ่นต่อเน่ืองส าหรับพนกังานขบัรถเกินกวา่ท่ีสภาพร่างกายจะรับได ้และเพื่อใหพ้นกังานขบั
รถท าหน้าท่ีได้อย่างมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด และควรจดัให้มีผูต้รวจสอบความปลอดภัยตาม
สัดส่วนรถตู้โดยมีหน้าท่ีตรวจสอบความปลอดภยัคือ การตรวจสอบสภาพบริหารจดัการธุรกิจ
ประกอบการรถตูว้า่ใหค้นขบัตอ้งท างานขบัรถวนัละก่ีชัว่โมง มีการพกัผอ่น เพียงพอหรือไม่ 

ปัญหาดา้นความเร็วอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจากรถตูโ้ดยสารประจ าทาง มีสาเหตุส่วนหน่ึงมา
จากพนักงานขบัรถตู ้โดยสารใช้ความเร็วเกินกว่าท่ีกฎหมายก าหนด ซ่ึงมาตรการจ ากดัความเร็ว  
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ซ่ึงได้มีการก าหนดไว ้ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 6 (พ.ศ. 2522) ออกตามพระราชบัญญัติจราจร 
ทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 67 ไดก้ าหนดอตัราความเร็วท่ีผูข้บัข่ีจะสามารถขบัรถยนตไ์ดด้งัน้ีส าหรับ
รถยนต์บรรทุกท่ีมีน ้ าหนัก รวมทั้ งน ้ าหนักบรรทุกเกินหน่ึงพันสองร้อยกิโลกรัมหรือบรรทุก
โดยสารให้ขบัในเขตกรุงเทพมหานคร เขตเมืองพทัยา หรือเขตเทศบาล ไม่เกินหกสิบกิโลกรัม 
ต่อชัว่โมงหรือนอกเขตดงักล่าวให้ขบัได ้ไม่เกินแปดสิบกิโลกรัมต่อชัว่โมงหากพนกังานขบัรถคน
ใดฝ่าฝืน มาตรา 67 ตอ้งรับโทษตาม มาตรา 152 นัน่คือโทษปรับไม่เกินหน่ึงพนับาท โดยมาตรการ
ดงักล่าวเป็นมาตรการท่ีป้องกนั เบ้ืองตน้ในช่วงท่ีพนักงานขบัรถโดยสารปฏิบติัหน้าท่ีอยู่นั่นเอง  
จะเห็นได้ว่ามาตรการตามกฎหมาย อ่ืนๆ ส่วนใหญ่เป็นข้อห้ามมิให้พนักงานขับรถปฏิบัติ  
แต่ไม่มีบทบญัญติัท่ีใหค้วามส าคญัในลกัษณะ ท่ีเป็นการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจากผูป้ระกอบการ
รถตูโ้ดยสาร 

เง่ือนไขอ่ืนๆ ประเทศไทย มีบริการขนส่งสาธารณะทั้งท่ีมีคุณภาพดีและไม่ดี แต่ปัญหา
ส าคัญ คือ ผู ้บริโภคไม่มีสิทธิเลือกอีกทั้ งข้อก าหนดของภาครัฐเก่ียวกับมาตรฐานรถบริการ
สาธารณะไม่สอดคลอ้งกบัมาตรฐานสากล ทั้งเร่ืองตวัรถ ท่ีนัง่ และเข็มขดันิรภยั อีกทั้งการควบคุม
พฤติกรรมของพนักงานขบัรถด้วย ซ่ึงสาเหตุเกิดจากระบบการประกอบการ และการบงัคบัใช้
กฎหมายเป็นไปได้ยาก เน่ืองจากปัจจุบนัผู ้ประกอบการธุรกิจรถตูโ้ดยสารประจ าทางสาธารณะ 
ไม่ไดเ้ป็นเจา้ของรถ แต่อนุญาตให้เอกชนเขา้มาร่วมด าเนินการกบัองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
หรือบริษัทขนส่ง จ ากัด ซ่ึงจ านวนเอกชนผูเ้ข้าร่วมก็มีเป็นจ านวนมาก จึงเป็นเหตุให้รูปแบบ 
การพฒันาความปลอดภยัเป็นไปไดย้าก ปัญหาการใชบ้ริการรถตูโ้ดยสารในปัจจุบนัอยูใ่นสภาพท่ีมี
จ านวนรถเพิ่มมากข้ึน ซ่ึงมาตรฐานรถก็แตกต่างกนัออกไปตามลกัษณะของผูป้ระกอบการธุรกิจรถ
ตู ้และจากจ านวนรถตู ้ในปัจจุบนัท่ีมีมากเกินความตอ้งการใช้บริการ คนขบัตอ้งท ารอบเพื่อเพิ่ม
รายไดเ้กิดการขบัแยง่ผูโ้ดยสารจึงเกิดอุบติัเหตุข้ึนบ่อยคร้ัง ท าใหมี้ผูบ้าดเจ็บ และเสียชีวิตจ านวนไม่
นอ้ย ดงันั้น จึงไม่ใช่เร่ืองแปลกเลยท่ีเม่ือมีปัญหาเกิดข้ึน แลว้มีการพดูถึงมาตรการแกไ้ขปัญหาต่างๆ
มากมาย แต่ท้ายท่ีสุดก็ไม่มีอะไรเกิดข้ึน ซ่ึงแมจ้ะมีการแก้กฎหมายก็คงไม่มีอะไรดีข้ึนเน่ืองจาก
ระบบหลายๆอยา่งท่ีไม่เป็นไปตามกฎหมายอยูแ่ลว้ เช่นรถท่ีอยูน่อกระบบมีจ านวนมากข้ึนเร่ือยๆ 
อีกทั้ง การออกมาตรการต่างๆเพื่อมาแกไ้ขก็เป็นการแกปั้ญหาท่ีปลายเหตุอยูดี่ แมว้่าทางภาครัฐจะ
ไดมี้มาตรการต่างๆ ออกมาเพื่อแกปั้ญหาเช่น การตั้งด่านตรวจจบัความเร็วรถ การใชร้ะบบตรวจจบั 
ความเร็วในการควบคุมความเร็วของรถตู้โดยสาร การติดตั้งเข็มขดันิรภัยให้ผูโ้ดยสารทุกท่ีนั่ง  
ซ่ึงไม่สามารถแกไ้ขปัญหาได ้ผูเ้ขียนเห็นวา่การแกไ้ขปัญหารถตูโ้ดยสารประจ าทางสาธารณะควรท่ี
จะแก้ไขท่ีโครงสร้างการประกอบการซ่ึงการจดัระบบเร่ืองขนส่งสาธารณะเป็นเร่ืองท่ีควรท า  
การรวมกลุ่มของบริษทัรถตูใ้ห้เป็นองค์กรเดียวแล้วจดัมาตรฐานให้เหมาะสมหรือให้เอกชนรับ
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สัมปทานเป็นเร่ืองเป็นราว โดยภาครัฐต้องช่วยเหลือให้การสนับสนุนเงินอุดหนุนช่วยเหลือ  
ซ่ึงเม่ือจดัระบบดงักล่าวไดแ้ลว้ก็ค่อยไปแกใ้นส่วนต่างๆ ไม่วา่จะเป็นตวัรถและพนกังานขบัรถ 
 


