
แนวทางการบรหิารจัดการรถตูโดยสารสาธารณะ

โดย

พลตรี เฉลิมพล  ศรีสวัสดิ์
ผูบัญชาการกองพลทหารมาที่ ๒ รักษาพระองค

กองทัพบก

นักศึกษาวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร
หลักสูตรการปองกันราชอาณาจักร รุนที่ ๕๙

ประจําปการศึกษา พุทธศักราช ๒๕๕๙-๒๕๖๐



ก

บทคัดยอ
เร่ือง แนวทางการบริหารจัดการรถตูโดยสารสาธารณะ
ลักษณะวิชา สังคมจิตวิทยา
ผูวิจัย พลตรี เฉลิมพล  ศรีสวัสดิ์ หลักสูตร วปอ.รุนที่ ๕๙

ประเทศไทยกําลังเติบโตอยางรวดเร็ว เพราะเปนศูนยรวมความเจริญ ความทันสมัย
และรัฐบาลผลักดันใหเปนศูนยกลางดานเศรษฐกิจของเอเชียตะวันออกเฉียงใตทําใหประเทศไทย
ประสบปญหาการบริหารจัดการสังคมเมืองดานตางๆเชน ปญหาความเหลื่อมล้ําในสังคม ปญหา
เศรษฐกิจ ปากทอง ชีวิตความเปนอยู ปญหาดานการขนสงมวลชนเปนตน ซึ่งปญหาดานการขนสง
มวลชนในปจจุบันนั้น ประชาชนมีการเดินทางท่ีปรับเปลี่ยนรูปแบบไปจากเดิม การบริการท่ีมีอยูไม
ตอบสนอง ทําใหเกิดการบริการนอกระบบของกฎหมาย ซึ่งตอบสนองการเดินทางของประชาชนได
ระดับหนึ่ง แตสรางปญหาเพ่ิมข้ึนอีกหลายประการไดแกพฤติกรรมของผูขับข่ีรถสาธารณะท่ีไมเคารพ
กฎระเบียบ จํานวนรถโดยสารผิดกฎหมายออกมาบริการมากข้ึน ดังนั้นจึงเกิดปญหาการจราจร
ท่ีติดขัดซึ่งเปนปญหาท่ีสําคัญ และเปนวาระเรงดวนท่ีตองดําเนินการแกไขเพราะ สงผลกระทบตอ
รูปแบบการดําเนินชีวิตของประชาชน ดังนั้นคณะรักษาความสงบเรียบรอยแหงชาติ(คสช.) มีนโยบาย
ใหจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะซึ่ง กองกําลังรักษาความสงบเรียบรอย ไดมอบนโยบายสําคัญ
ในการดําเนินการ ๔ ประการ ไดแก ความปลอดภัย, ไมกีดขวางการจราจร, ผูมีอิทธิพล และราคา
โดยสารท่ีเปนธรรม โดยการดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ แบงออกเปน ๓ หวง คือ
หวงท่ี ๑ การสํารวจขอมูลวิน จํานวนรถตู (ปายดํา)ท่ีผิดกฎหมาย และการจัดระเบียบข้ันตน หวงท่ี ๒
กระบวนการจัดระเบียบรถตู โดยสารท่ีผิดกฎหมาย(ปายดํา ) ใหเปนรถตู โดยสารสาธารณะ
(ปายเหลือง)ท่ีถูกตองตามกฎหมาย หวงท่ี ๓ การบังคับใชกฎหมายเพ่ือใหเปนระเบียบอยางยั่งยืน
ผลของการวิจัยสรุปวา การพัฒนาระบบโดยสารสาธารณะท่ีเกิดข้ึนอยางมีประสิทธิภาพ ควรมี
การออกแบบโครงสรางใหเกิดระบบการกําหนดภาระรับผิดชอบ (Accountability system) ระหวาง
ผู ท่ีมีหนาท่ีกํากับดูแลและผูประกอบการใหสามารถพัฒนาไปสูการใหบริการท่ีมีระบบควบคุม
คุณภาพได เพ่ือขจัดปญหาท่ีตางฝายตางแสวงหาประโยชนสูงสุด การวางแผนรถตูโดยสารสาธารณะ
ใหเปนสวนหนึ่งของโครงขายระบบขนสงมวลชนภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑล ใหมีความสอดคลอง
กับเสนทางในอนาคตของระบบรถโดยสารประจําทางอ่ืนๆและรถไฟฟา การจํากัดการใชรถตูโดยสาร
ประจําทางระหวางจังหวัดท่ีมีลักษณะทางกายภาพท่ีไมเหมาะสมตอการใหบริการขนสงผูโดยสาร
ในระยะทางไกล สถานีขนสงจึงควรตั้งอยูในตําแหนงท่ีท้ังผูโดยสารและผูประกอบการเดินทาง
เขาถึงไดสะดวก รวมท้ังมีระบบขนสงมวลชนท่ีเชื่อมตอระหวางสถานีและจุดอ่ืนๆ ในเมือง
ดานคุณภาพของสถานีขนสง ภาครัฐจะตองกําหนดมาตรฐานและกํากับดูแลคุณภาพของสถานีขนสง
ท้ังในแงการใหบริการและความปลอดภัย ดานการบังคับใชกฎหมาย กรมการขนสงทางบกตองสง
เจาหนาท่ีตรวจการขนสงทางบก ลงพ้ืนท่ีกวดขันการใหบริการรถโดยสารสาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานคร และจุดจอดหลักๆอยางตอเนื่อง เนนมาตรการเฝาระวังตรวจจับ เปรียบเทียบปรับ
ท่ีเขมขน จริงจัง ทันที สําหรับผลการตรวจจับรถตูโดยสารสาธารณะ หากพบการกระทําความผิด



ข

ซ้ําซาก และกรณีความผิดทําลายภาพลักษณประเทศ สงผลกระทบตอความปลอดภัยของผูโดยสาร
ใหดําเนินการพักใชหรือเพิกถอนทันที การเปลี่ยนระบบแรงจูงใจใหม ใหความปลอดภัยเปนตัวตั้ง
แตจะทําอยางนั้นไดก็ตองมีระบบสวัสดิการใหกับคนขับท่ีไมข้ึนอยูกับจํานวนรอบหรือความเร็ว
จะไปถึงสวัสดิการไดตองมีการรวมตัวท่ีแข็งกวานี้และรวมตัวในระดับองคกรท่ีมีกฎหมายรองรับ
เปนนิติบุคคล สหกรณ หรือบริษัท



ค

คํานํา
ประเทศไทยกําลังเติบโตอยางรวดเร็ว เพราะเปนศูนยรวมความเจริญ ความทันสมัย

และรัฐบาลผลักดันใหเปนศูนยกลางดานเศรษฐกิจของเอเชียตะวันออกเฉียงใตทําใหประเทศไทย
ประสบปญหาการบริหารจัดการสังคมเมืองดานตางๆ ทําใหมีเสนทางการเดินทางมากข้ึน เพราะท่ีดิน
ในเมืองใหญมีราคาสูง ท่ีอยูอาศัยจึงตองอยูหางไกลออกมาจากยานชุมชน ยานเศรษฐกิจ มาอยูชานเมือง
จนถึงตางจังหวัดรอบๆ กรุงเทพมหานคร จึงเกิดความตองการการเดินทางในลักษณะเปนแบบประจํา
มากข้ึน และตองการความรวดเร็วในการเดินทาง จากการท่ีประชาชนมีการเดินทางท่ีปรับเปลี่ยน
รูปแบบไปจากเดิม ซึ่งการบริการท่ีมีอยูของภาครัฐไมตอบสนอง ทําใหเกิดการบริการนอกระบบ
ของกฎหมาย ดวยการนํารถตู มาใชรับ-สงผูโดยสารในลักษณะบริการสาธารณะประจําทาง โดยไมได
รับอนุญาต มีการรวบรวมรถตู เขามาวิ่งในแตละเสนทาง มีผูมีอิทธิพลเขามาดําเนินการเรียกวา
เจาของวิน จะเปนผูกําหนดเสนทางในการวิ่งกําหนดจุดตนทาง - ปลายทางซึ่งตอบสนองการเดินทาง
ของประชาชนไดระดับหนึ่ง แตรถตูไดสรางปญหาเพ่ิมข้ึนอีกหลายประการ ไดแกพฤติกรรมของผูขับข่ี
รถสาธารณะท่ีไมเคารพกฎระเบียบ จํานวนรถโดยสารผิดกฎหมายออกมาบริการมากข้ึน จึงเกิดปญหา
การจราจรท่ีติดขัดและความปลอดภัยของผูโดยสารซึ่งเปนปญหาท่ีสําคัญและเปนวาระเรงดวน
ท่ีตองดําเนินการแกไข

การจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ ในครั้งนี้มีวัตถุประสงค เพ่ือศึกษาปญหาและ
แนวทางการแกไขปญหาของรถตูโดยสารสาธารณะดานตางๆเชน ดานความปลอดภัย ดานการจราจร
ดานกฎหมาย เปนตน รวมถึงวิเคราะหปจจัยท่ีเก่ียวของของปญหารถตูสาธารณะ สภาพรถตูโดยสาร
สภาพคนขับ พฤติกรรมการขับข่ีท่ีมีตอประชาชนท่ีใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะและแนวทาง
การแกไข และเสนอแนวทางในการบริหารจัดการรถตูโดยสารสาธารณะใหยั่งยืน ตอการประกอบการ
รถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และบริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)

พลตรี

(เฉลิมพล  ศรีสวัสดิ์)
นักศึกษาวิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร

หลักสูตร วปอ. รุนท่ี ๕๙
ผูวิจัย



จ

สารบัญ
หนา

บทคัดยอ ก
คํานํา ค
กิตติกรรมประกาศ ง
สารบัญ ค
สารบัญตาราง จ
สารบัญแผนภาพ ฉ
บทที่ ๑ บทนํา ๑

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา ๑
วัตถุประสงคของการวิจัย ๕
ขอบเขตของการวิจัย ๕
วิธีดําเนินการวิจัย ๖
ประโยชนท่ีไดรับจากการวิจัย ๖
คําจํากัดความ ๗

บทที่ ๒ แนวความคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ ๙
ขอมูลเบื้องตนเก่ียวกับโครงสรางการประกอบการรถโดยสารประจําทาง ๙
การทบทวนกฎหมายและระเบียบท่ีเก่ียวของ ๑๖
การวิเคราะหความปลอดภัยรถตูโดยสารสาธารณะและมาตรฐานดานความปลอดภัย
ของรถในระบบรถโดยสารประจําทาง ๒๙
อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะดานผลกระทบ การประกันภัย
และการชดเชยเยียวยา ๓๙
รูปแบบการประกอบการของรถสาธารณะรถตูโดยสารสาธารณะ ๔๔
ศึกษาบทบาทและภารกิจของหนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของในการกํากับดูแลรถตู
โดยสารสาธารณะ ๕๕
กรอบความคิดของการวิจัย ๖๗

บทที่ ๓ การดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ ๖๘
หลักการขนสงโดยสาร ๖๘
สภาพปญหาท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันเก่ียวกับ การวิ่งผิดเสนทางท่ีกําหนด
การใชรถผิดกฎหมายความไมเปนระเบียบกีดขวางทางจราจร ความไมปลอดภัย
และผูมีอิทธิพล ๖๙
วิธีดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ ๗๐



ฉ

สารบัญ (ตอ)
หนา

บทที่ ๔ การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ ๑๑๐
ปจจัยท่ีมีผลตอการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ ๑๑๐
ผลการสัมภาษณและการวิเคราะหขอมูล ๑๑๕

บทที่ ๕ สรุปและขอเสนอแนะ ๑๓๓
สรุป ๑๓๓
ขอเสนอแนะ ๑๓๓

บรรณานุกรม ๑๔๘
ประวัติยอผูวิจัย ๑๕๐



ช

สารบัญตาราง
หนา

ตารางที่

๒-๑ จํานวนและการขยายตัวของจํานวนรถตูโดยสารมาตรฐาน ๒ (จ)
จดทะเบียนสะสม ๑๐

๒-๒ จํานวนรถโดยสารประจําทางท่ีใหบริการในเขตกรุงเทพฯ ป ๒๕๕๒-๒๕๕๘ ๑๓
๒-๓ จุดจอดรถตูโดยสารประจําทางหมวด ๑ ในกรุงเทพ ๑๔
๒-๔ จํานวนเสนทางและจํานวนรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด หมวด ๒ ๑๕
๒-๕ การเปรียบเทียบมาตรฐานตางๆ ของประเทศไทยและตางประเทศ ๓๖
๒-๖ สิทธิท่ีไดรับจาก พ.ร.บ. คุมครองผูประสบภัยจากรถ ๔๐
๒-๗ การเปรียบเทียบคาเสียหายเบื้องตนและวงเงินคุมครองผูประสบภัยจากรถ ๔๒
๒-๘ การเปรียบเทียบวงเงินคุมครองการประกันภัยบุคคลท่ี ๓

ระหวางไทยและตางประเทศ ๔๒
๒-๙ ระบบประกันภัยรถยนตของไทยและแนวทางการแกไข ๔๓
๒-๑๐ ภาระตนทุนของเจาของรถ จําแนกตามรูปแบบการเดินรถตูโดยสารรวม

บริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ๔๔
๒-๑๑ คาใชจายเก่ียวกับตัวรถจําแนกตามประเภทผูประกอบการ ๔๖
๒-๑๒ คาใชจายเก่ียวกับการเดินรถจําแนกตามประเภทผูประกอบการ ๔๗
๒-๑๓ คาเฉลี่ยของตนทุนอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของ จําแนกตามประเภทผูประกอบการ ๔๘
๒-๑๔ คาใชจายรายเดือนของผูประกอบการรูปแบบนิติบุคคล ๕๐
๒-๑๕ คาเฉลี่ยการบริการขนสงรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด ๕๒
๒-๑๖ จุดจอดรถตูโดยสารประจําทางเสนทางของรถตูโดยสาร ๕๒
๒-๑๗ คาเฉลี่ยรายไดการขนสงรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด ๕๓
๒-๑๘ ตนทุนเก่ียวกับตัวรถ ๕๓
๒-๑๙ ตนทุนอ่ืนๆ ๕๔
๒-๒๐ การเปรียบเทียบจํานวนใบอนุญาตประกอบการและจํานวนรถโดยสารประจําทาง

จดทะเบียนสะสม ๕๗
๒-๒๑ บทลงโทษสําหรับรถตูโดยสารท่ีบรรทุกผูโดยสารเกินท่ีกําหนด ๖๔
๓-๑ บทกําหนดโทษตาม พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ ท่ีเก่ียวของ ๘๓
๓-๒ บทกําหนดโทษตาม พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.๒๕๒๒ เก่ียวของ ๘๔
๓-๓ กําหนดรายการตรวจรถตูโดยสารสาธารณะ ท่ีกระทําผิดกฎหมาย ๘๕



ซ

สารบัญตาราง (ตอ)
หนา

ตารางที่

๔-๑ ผลกระทบจากการยายจุดจอดรถตูโดยสารระหวางจังหวัดออกจากอนุสาวรียชัยฯ
ท่ีมีตอรถตูโดยสารรวมบริการ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ๑๑๐

๔-๒ ผลกระทบจากการยายจุดจอดรถตูโดยสารระหวางจังหวัด
(บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)) ออกจากอนุสาวรียชัยฯ ๑๑๒

๔-๓ ปญหาและอุปสรรคของระบบรถตูโดยสารประจําทาง ๑๒๒
๔-๔ ขอเสนอเชิงนโยบายเพ่ือแกไขปญหารถตูโดยสารประจําทาง ๑๒๕
๕-๑ การใหใบอนุญาตฯแกผูประกอบการรถตูโดยสารเสนทางภายในกรุงเทพฯ ๑๓๕
๕-๒ แนวทางการจํากัดการใชรถตูโดยสารระหวางจังหวัด ๑๓๗



ฌ

สารบัญแผนภาพ
หนา

แผนภาพที่

๒-๑ สัดสวนรถตูโดยสารประจําทางจดทะเบียนสะสม ณ เดือนธันวาคม ๒๕๕๙ ๑๐
๒-๒ การวิเคราะหสาเหตุและเหตุผลดานความปลอดภัยของรถตูโดยสารสาธารณะ ๓๙
๓-๑ ตัวอยาง ใบอนุญาตผูขับรถขนสง ๗๓
๓-๒ (ตัวอยาง) สติ๊กเกอรผอนผัน ๗๓
๓-๓ จัดระเบียบท่ีจอดรถ และจุดขายตั๋วบริเวณอนุสาวรียชัยฯ ๗๔
๓-๔ (ตัวอยาง) ปายกําหนดราคาคาโดยสาร ๗๕
๓-๕ (ตัวอยาง) นามบัตรแจงศูนยรองเรียนวินรถตูโดยสาร ๗๕
๓-๖ (ตัวอยาง) บันทึกสัตยาบันในการปฏิบัติหนาท่ี ๗๗
๓-๗ ตัวอยางบัญชี รายรับ – รายจาย ตอเดือน ๗๘
๓-๘ (ตัวอยาง) ประวัติรายบุคคลพลขับรถตูโดยสาร ๘๒
๓-๙ แผนการดําเนินการเขาใชสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ ๘๗
๓-๑๐ การสนับสนุนรถ Shuttle busเชื่อมตอสถานีขนสงท้ัง ๓ สถานี ๙๐
๓-๑๑ สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร) ๙๑
๓-๑๒ สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (เอกมัย) ๙๑
๓-๑๓ สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (สายใตปนเกลา) ๙๒
๓-๑๔ ผลการจัดระเบียบนํารถตูเขาสถานีขนสงผูโดยสาร ท้ัง ๓ สถานี ๙๓
๓-๑๕ ภาพโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีใตทางดวนตรงขามสถานีขนสงกรุงเทพฯ (จตุจักร) ๙๔
๓-๑๖ ภาพโครงการพัฒนาจุดจอดรถตูโดยสารสาธารณะบริเวณชานเมือง ๙๕
๓-๑๗ รูปแบบการบริหารจัดการสถานีขนสงผูโดยสาร ๙๗
๓-๑๘ แผนผังสังเขปการจัดสถานีตนแบบ ๙๗
๓-๑๙ แผนผังการจัดวางท่ีนั่งตามคําสั่งท่ี ๑๕/๒๕๖๐ ขอ ๔ ๑๐๖
๓-๒๐ การแกไขปญหาการจราจรระบบอนุสาวรียชัยฯ และซอยราชวิถี ๑๒ ๑๐๘



บทที่ ๑
บทนํา

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
ประเทศไทยกําลังเติบโตอยางรวดเร็ว เพราะเปนศูนยรวมความเจริญ ความทันสมัย

และรัฐบาลผลักดันใหเปนศูนยกลางดานเศรษฐกิจของเอเชียตะวันออกเฉียงใตทําใหประเทศไทย
ประสบปญหาการบริหารจัดการสังคมเมืองดานตางๆเชน ปญหาความเหลื่อมล้ําในสังคม ปญหา
เศรษฐกิจ ปากทอง ชีวิตความเปนอยู ปญหาดานการขนสงมวลชนเปนตน

จากสภาพการณท่ีมีเสนทางมากข้ึน ท่ีดินในเมืองใหญมีราคาสูง ท่ีอยูอาศัยจึงตองอยู
หางไกลออกมาจากยานชุมชน ยานเศรษฐกิจ มาอยูชานเมือง จนถึงตางจังหวัดรอบๆกรุงเทพมหานครจึง
เกิดความตองการการเดินทางในลักษณะเปนแบบประจํามากข้ึน และตองการความรวดเร็วในการ
เดินทางจากการท่ีประชาชนมีการเดินทางท่ีปรับเปลี่ยนรูปแบบไปจากเดิม การบริการท่ีมีอยูไม
ตอบสนอง ทําใหเกิดการบริการนอกระบบของกฎหมาย ดวยการนํารถตู มาใชรับ-สงผูโดยสารใน
ลักษณะบริการสาธารณะประจําทางโดยไมไดรับอนุญาต มีการรวบรวมรถตู เขามาวิ่งในแตละเสนทางซึ่ง
ผูดําเนินการ เรียกวา เจาของวิน เจาของวินจะกําหนดเสนทางในการวิ่งกําหนดจุดตนทาง-ปลายทางซึ่ง
ตอบสนองการเดินทางของประชาชนไดระดับหนึ่ง แตสรางปญหาเพ่ิมข้ึนอีกหลายประการไดแก
พฤติกรรมของผูขับข่ีรถสาธารณะท่ีไมเคารพกฎระเบียบ จํานวนรถโดยสารผิดกฎหมายออกมาบริการ
มากข้ึน จึงเกิดปญหาการจราจรท่ีติดขัดและความปลอดภัยของผูโดยสารซึ่งเปนปญหาท่ีสําคัญและ
เปนวาระเรงดวนท่ีตองดําเนินการแกไขเพราะสงผลกระทบตอรูปแบบการดําเนินชีวิตของประชาชน
ซึ่งปญหาการจราจรติดขัดเปนปญหาท่ีคงอยูกับเมืองท่ีมีประชากรอยูเปนจํานวนมาก ประกอบกับการ
เพ่ิมข้ึนของจํานวนรถยนตซึ่งสูงถึง ๙,๒๗๐,๖๕๐ คัน (กรมการขนสงทางบก, สิงหาคม ๒๕๕๙) ทําให
เกิดปญหาการจราจรติดขัดอยางยิ่ง

ปริมาณการเดินทางแตละวันในพ้ืนท่ีแตละภาค(ระยะทาง ๕๐ – ๒๕๐ กิโลเมตร)
ไดเพ่ิมมากข้ึนตามจํานวนประชากร และปริมาณการจางงานในเขตกทม.และปริมณฑล ประกอบกับ
ปริมาณการเดินทางในชวงเทศกาลมีมากเกินกวาความจุของรถโดยสารประจําทางปกติ เปนสาเหตุ
หลักท่ีทําใหเกิดบริการรถตูโดยสารระหวางจังหวัดท่ีไมไดรับอนุญาตข้ึน และบริการดังกลาวไดขยาย
เพ่ิมมากข้ึน ทําใหหนวยงานของรัฐตองเขามาแกไขปญหาจนกลายเปนสภาพท่ีเปนอยูในปจจุบัน
ซึ่งมีท้ังรถท่ีถูกกฎหมายและผิดกฎหมาย (อนึ่งสภาพเชนนี้เกิดข้ึนในหลายๆประเทศ โดยเฉพาะ
ประเทศกําลังพัฒนาเชน จารกาตา อินโดนีเซีย, หลายเมืองในบังกลาเทศ และประเทศในตะวันออก
กลาง ปญหาไดขยายตัวเพ่ิมมากข้ึนจนผูเชี่ยวชาญท่ีไปทํางานและนักทองเท่ียวในเมืองตางๆ เหลานั้น
นําเรื่องราวมาเลาบน Internet ถึง การบริการท่ีไมปลอดภัย อันตรายท่ีอาจเกิดข้ึน และวิธีการท่ีกลุม
ผูขับข่ีรวมตัวกันเพ่ือหลบหลีกเจาหนาท่ีตํารวจท้ังในและนอกเครื่องแบบจนโดงดังไปท่ัวโลก)



๒

จากพฤติกรรมการใหบริการของรถตูโดยสารสาธารณะ ผลการศึกษาหลายฉบับสรุป
ตรงกันวา รถตูโดยสารสาธารณะใหบริการตรงใจผูโดยสารมากกวา ๔ ลักษณะ ไดแก การเริ่มใช
บริการมีเขาถึงงายกวา, ระยะเวลารอคอยใชเวลานอย, ระยะเวลาเดินทาง ท่ีรวดเร็ว การสงตอท่ี
ปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง การบริการเหลานี้เองท่ีทําใหผูโดยสารหันมาใชบริการรถตูโดยสาร
สาธารณะเพ่ิมมากข้ึนทุกวัน

แตขณะเดียวกันก็มีรายงานการศึกษาเก่ียวกับจุดออน (หรือระดับการบริการท่ีเปน
จุดออน) ของรถตูโดยสารสาธารณะ เชน เรื่องของความปลอดภัยของผูโดยสารท้ังจากการขับข่ี
(ขับรถเร็ว และหวาดเสียว) และจากตัวรถ (รถเกา ประตูปดไมสนิท) และรถตูโดยสารสาธารณะ
บางสวนเปนรถผิดกฎหมายทําใหผูโดยสารไมไดรับการคุมครองอยางเหมาะสม นอกจากนี้ยังมีเรื่อง
ของสภาพสถานีรถตูท่ีอยูริมถนนหรือบริเวณศูนยการคาซึ่งแมจะสะดวกแตก็ไมเปนระบบและไมอยูใน
ความควบคุม

ในสวนของตัวรถ กรมการขนสงทางบกไดกําหนดใหรถตูโดยสาร เปนรถประเภท
มาตรฐาน คือ รถปรับอากาศมาตรฐาน ๒ (ชั้น ๒) ขนาดกลาง มีระวางท่ีนั่งระหวาง ๑๐-๑๑ ท่ีนั่ง
ตั้งแตวันท่ี ๑๗ ธันวาคม ๒๕๕๑ แตจํานวนท่ีนั่งผูโดยสารมีท้ัง ๑๔และ ๑๕ ท่ีนั่ง โดยมีการควบคุม
จํานวนท่ีนั่งใหเปนไปตามสภาพของรถตูโดยสารท่ีจดทะเบียน พิจารณาจากรุนการผลิตของรถตู
โดยสาร น้ําหนักรวมหลังจากติดตั้งเบาะโดยสารและถังเชื้อเพลิงในตัวรถแลว สําหรับน้ําหนักรวมสุทธิ
ของรถตูโดยสารเพ่ือใหเกิดความปลอดภัยเม่ือบรรทุกผูโดยสารคือ ตองไมเกิน ๓,๕๐๐ กิโลกรัม
นอกจากนี้ระยะของเบาะท่ีนั่งจะตองไมนอยกวา ๖๗ เซนติเมตร (สําหรับจํานวนรถตูโดยสาร
สาธารณะท่ัวประเทศ ขอมูล ณ วันท่ี ๓๑ ธันวาคม ๒๕๕๘ มีจํานวนท้ังสิ้น ๔๒,๔๓๓ คัน โดยแยก
เฉพาะรถตูโดยสารสาธารณะหมวด ๑ (เสนทางในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดท่ีมีเสนทางตอเนื่องท่ี
เขารวมกับ ขสมก.) มีจํานวน ๕,๓๘๑ คัน, รถตูโดยสารสาธารณะ หมวด ๒ (เสนทางจาก
กรุงเทพมหานครไปตางจังหวัดท่ีเขารวมกับ บขส.) มีจํานวน ๕,๕๖๗ คัน) ผูโดยสารจะใชระยะเวลา
คอยใหเต็มคันไมนานนักและมักจะจอดรับผูโดยสารระหวางทาง ขณะท่ีรถโดยสารประจําทางท่ัวไปจะ
สามารถบรรทุกผูโดยสารไดระหวาง ๔๕-๖๐ คน (มีจํานวนรวมท้ังสิ้นประมาณ ๖,๕๐๐ คัน) จํานวน
ผูโดยสารอยางนอยตองประมาณครึ่งหนึ่งจึงจะสามารถจัดเดินรถไดคุมทุน ฉะนั้นรถโดยสารประจํา
ทางจึงมักตองจอดรับผูโดยสารระหวางทาง ทําใหเวลาในการเดินทางยาวนานกวาเกือบเทาตัว

หากจะพิจารณาอุบัติเหตุท่ีมีรถตูโดยสารสาธารณะเขาไปมีสวนเก่ียวของในโดยในรอบป
ท่ีผานมา (มกราคม-พฤศจิกายน ๒๕๕๙) มีการเกิดอุบัติเหตุจากรถตูโดยสาร จํานวน ๒๑๕ ครั้ง
มีผูไดรับบาดเจ็บรวม ๑,๑๐๒ คน และมีผูเสียชีวิต ๑๐๓ ราย เฉลี่ยเกิดอุบัติเหตุ ๑๙.๕ ครั้ง/เดือน
บาดเจ็บเฉลี่ย ๑๐๐ คน/เดือน เสียชีวิตเฉลี่ย ๙.๔ คน/เดือน (ขอมูลจากศูนยอํานวยความปลอดภัย
ทางถนน กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยกระทรวงมหาดไทย) โดยสาเหตุสวนใหญพบวา
มาจากคน รถ และถนน รวมท้ังสิ่งแวดลอมอ่ืนๆแตปจจัยหลักพบวาเปนสองอันดับแรกคือ

๑. คน พฤติกรรมการขับข่ี ท่ีไมเคารพกฎจราจรหรือการตระหนักถึงความปลอดภัย
ของตนเองและผูโดยสาร เชน การขับรถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนดทําใหไมสามารถควบคุมรถได
เม่ือเกิดเหตุการณเฉพาะหนา บรรทุกผูโดยสารเกินกวาท่ีนั่ง หลับใน



๓

๒. รถ สภาพของรถโดยสารท่ีมีอายุการใชงานสูง มีการดัดแปลงดวยการเพ่ิมท่ีนั่ง
ผูโดยสารและติดตั้งระบบแกสเปนเชื้อเพลิง ซึ่งสงผลใหน้ําหนักรวมและสมดุลน้ําหนักตัวรถ
เปลี่ยนแปลงจากตัวรถตูแบบเดิมซึ่งอาจมีผลโดยตรงตอการควบคุมรถ การบังคับเลี้ยวจนเกิดเหตุการณ
หลุดโคง ทายปด ลอล็อคไถล เปนตน รวมถึงการไมติดตั้งอุปกรณท่ีจะชวยลดความรุนแรงของอุบัติเหตุ
ตอผูโดยสาร หรืออุปกรณไมสามารถใชงานไดจริง อาทิ เข็มขัดนิรภัย

ดังนั้นผลกระทบโดยตรงท่ีพบวาเกิดปญหาคือ รถตูท่ีผานการดัดแปลง ปริมาณน้ําหนัก
รวมและสมดุลน้ําหนักของรถท่ีเปลี่ยนแปลงไป โดยสามารถเปรียบเทียบน้ําหนักของรถตูโดยสาร
โครงสรางเดิมจะพบวา รถตูท่ีไดรับการดัดแปลงมีจะน้ําหนักของรถรวมถึง ๓,๓๕๐ กิโลกรัม เพ่ิมจาก
ประเภทท่ีไมไดดัดแปลงประมาณ ๔๐๐ กิโลกรัม (รวมน้ําหนักของถังเชื้อเพลิง และเบาะท่ีนั่ง)

นอกเหนือจากนี้จะเห็นวาน้ําหนักสวนใหญท่ีเพ่ิมข้ึนของตัวรถตูจากการดัดแปลงนั้น
จะอยูท่ีตําแหนงสวนทายของรถซึ่งเปนตําแหนงของการติดตั้งเชื้อเพลิง ทําใหสัดสวนการกระจายหนัก
หรือแรงกดของเพลาหนาและเพลาทายของรถตูหลังการดัดแปลงแตกตางจากสภาพเดิมของรถ
ตัวอยาง เชน จากอัตราสวนรอยละ ๕๖ ตอ รอยละ ๔๔ เปลี่ยนเปน รอยละ ๔๗ ตอ รอยละ๕๓
ซึ่งหมายความวา สัดสวนแรงกดท่ีลอหนาท้ังสองลอตอน้ําหนักรวมจะลดลงไปกวาเดิม ในขณะท่ีแรง
กดท่ีลอหลังจะเพ่ิมข้ึน จะมีผลกระทบตอความปลอดภัย รวมถึงสมรรถนะของรถในการออกตัวการเรง
หรือการเบรก ท้ังทางตรงและทางโคงอยางแนนอน รถตูโดยสารในปจจุบันถือไดวาเปนตูดัดแปลงเสีย
สวนใหญ เชนการเพ่ิมจํานวนเบาะท่ีนั่งจากการผลิตจากโรงงานคือจํานวน ๑๐ – ๑๒ ท่ีนั่งเปน
๑๔ – ๑๕ ท่ีนั่ง

ปญหาของผูมีอิทธิพลท่ีเขามาเก่ียวของกับการจัดการเดินรถตูโดยสารสาธารณะ
ท่ีใหบริการขนสงผูโดยสาร มีจํานวนมากท่ีไมไดรับใบอนุญาตประกอบการถูกตองตามกฎหมาย
วิธีการจัดการรถตูเหลานี้ ใชวิธีตกลงกันและมีผูมีอิทธิพลเปนผูนําและใหการสนับสนุน งานหลักของ
ผูมีอิทธิพลคือ การกําหนดเสนทาง ควบคุมไมใหมีผูวิ่งซอนทับเสนทางในลักษณะท่ีจะแยงผูโดยสาร
โดยตรง เคลียรเสนทางกับเจาหนาท่ีเพ่ือใหไดรับความสะดวกและควบคุมปริมาณรถตูในแตละ
เสนทางไมใหมีจํานวนรถมากเกินไป กําหนดราคาคาโดยสาร และคัดเลือกหัวหนาคิวใหทําหนาท่ี
กํากับดูแล จากนั้นหัวหนาคิวก็จะทําหนาท่ีจัดรถในคิว ไมใหแซงกัน รวมถึงดําเนินกิจกรรมตางๆ
ท่ีจะปองกันและชวยเหลือ สมาชิกของกลุมไมใหไดรับความยุงยากมากเกินไปจนเกินเหตุ รวมถึง
การอยูรวมกันโดยมีผลประโยชนลงตัวผู มีอิทธิพลใครท่ีอยากวิ่งรถตูก็ตองจายใหกับผู มีอิทธิพล
หรือเจาของวิน

ซึ่งทางผูประกอบการเองยอมจะรูดีวา“ผูมีอิทธิพล”ท่ีวานี้ไมใชเพียงแคท่ีเก่ียวกับการ
เรียกรับเงินเทานั้น แตมาในทุกรูปแบบท่ีจะสรางความเดือดรอนใหกับผูประกอบการหรือประชาชน
ท่ีมาใชบริการได ปญหาของการปราบกลุมผูมีอิทธิพลท่ีผานมาคือไมมีใครกลารองเรียน ไมอยากจะมี
เรื่องกับคนท่ีสามารถขมขูคุกคาม จึงปลอยเลยตามเลย ยกเวนเสียแตวาผูมีอิทธิพลท่ีวานี้จะกระทํา
การท่ีทําใหชาวบานถึงจุดท่ี “สุดทน” จึงทําใหเห็นการรวมตัว ตอตานและรองเรียนอยางเปนรูปธรรม

ผลกระทบจากปญหารถตูโดยสารสาธารณะจํานวนมากท่ีประกอบการเดินรถโดยสาร
ประจําทางมาใชรับ-สงผูโดยสารบนเสนทางตางๆ แขงขันกับรถโดยสารประจําทาง การดําเนินการ
ดังกลาวสงผลกระทบซึ่งมีดานหลัก ๕ ดาน ดังนี้
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๑. ผลกระทบท่ีกอใหเกิดปญหาการจราจรและขนสง สรุปได ๒ ลักษณะ ไดแก
๑.๑ ปญหาการจราจรจากพฤติกรรมการขับข่ีท่ีผิดกฎหมาย ไมเหมาะสมทําใหเกิด

การติดขัดขณะจอด เชนท่ีบริเวณคิวจอดรถตู และปายจอดรถหลักๆ ท่ีมีผูโดยสารมาก เนื่องจากการ
จอดรถแชและกีดขวางการจอดหรือการออกตัวเองรถอ่ืนๆ หรือปญหาความลาชาบนทางท่ีบริเวณ
ทางรวมทางแยกเนื่องจากการเปลี่ยนชองทางกะทันหัน หรือเปลี่ยนชองทางท่ีบริเวณหามเปลี่ยน
ชองทาง เปนตน

๑.๒ ปญหาอุบัติเหตุการจราจรหรือความเสี่ยงตอการเกิดเหตุ เนื่องจากลักษณะ
การขับข่ี สภาพรถ การขาดการบํารุงรักษาอยางเหมาะสม เชน การใชยางท่ีหมดสภาพ การขาดการ
ตรวจสภาพ รวมถึงการขาดการควบคุมหรือจัดการทุกประเภทโดยหนวยงานของรัฐฯ เปนตน

๒. ผลกระทบตอผูเดินทาง สรุปได ๒ ลักษณะท้ังท่ีไดประโยชนและเสียประโยชน ไดแก
๒.๑ ผูเดินทางกลุมหนึ่งสามารถเดินทางไดสะดวก รวดเร็วข้ึน เนื่องจากคิวรถตูจอด

อยูในเมือง ไมตองไปข้ึนถึงสถานีขนสง และปลายทางยังสามารถตกลงกันได
๒.๒ ปญหาความไมปลอดภัยของผูเดินทาง/ผูใชบริการ เนื่องจากสภาพ/วิธีการขับข่ี

สภาพรถ หรือสภาพภายในรถ เนื่องจากการท่ีรถประเภทนี้ยังไมไดรับการดูแล จัดระเบียบอยางเหมาะสม
๓. ผลกระทบท่ีเกิดกับผูประกอบการเดินรถโดยสารระหวางเมือง (ซึ่งไดรับอนุญาต

ถูกตองตามกฎหมาย) จะมีผูโดยสารใชบริการนอยลง (เนื่องจากระดับการบริการท่ีไมสามารถแขงขัน
ไดกับรถตู ตั้งแตตําแหนงข้ึนรถ ระยะเวลารอคอย ระยะเวลาเดินทาง และจุดหมายปลายทาง) จนถึง
ระดับขาดทุน และเลิกกิจการ ซึ่งถือเปนเรื่องท่ีสําคัญมากเนื่องจากรถท่ีถูกกฎหมายควรไดรับ
การคุมครองใหสามารถใหบริการไดตามใบอนุญาตประกอบการ

๔. ผลกระทบตอผูประกอบการรถตูเองก็มีเชนกัน ท่ีสําคัญท่ีสุดคือการท่ีตองประกอบ
อาชีพท่ีผิดกฎหมายเปนประจํา, ตกอยูภายใตอิทธิพลและการควบคุมของผูมีอิทธิพลอยางแทบ
ไมมีโอกาสไดประกอบการอยางมีอิสระ ผูประกอบการรถตูเหลานี้สวนใหญเปนเจาของรถตูเอง
และเปนคนขับรถดวย (รถตูบางสวนเปนของผูมีอิทธิพล ใหคนขับเชาหรือจางคนขับ)  ตองทํางานภายใต
แรงกดดัน มีคาใชจายสูง เครียด และลวนแลวแตตองการประกอบการใหถูกตองตามกฎหมาย
สวนเจาของรถตูท่ีไมไดขับเอง(ผูมีอิทธิพล)ก็ไมตองการใหเปลี่ยนแปลง เพราะการเปนรถผิดกฎหมาย
ชวยกดดันผูขับข่ี ใหทํางานแบบพ่ึงพาผูมีอิทธิพล ขบวนการท้ังหมดนี้ทําใหผูขับข่ีไมสามารถมีรายได
เพียงพอตอความตองการหรือเงินท่ีจะเหลือเก็บไวใชตอไปได

๕. ผลกระทบท่ีเกิดกับหนวยราชการท่ีเก่ียวของ เชน กรมการขนสงทางบก และ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ ซึ่งจะถูกมองวาไมพยายามกวดขันการทําผิดกฎหมายหรือ ไมจัดการกับ
ผูมีอิทธิพล หรืออาจเลยเถิดไปถึงการมีสวนได/เสียรวมกับการกระทําผิดกฎหมายเหลานี้ นอกจากนี้
ยังมีเรื่องภาพพจนของหนวยงานท่ีมีอํานาจ เชน ตํารวจ, ทหาร วาใหการสนับสนุนกิจการเหลานี้ดวย
นอกจากนี้ยังมีปญหาท่ีหนวยงานระดับจังหวัดตางๆท่ีเก่ียวของ เนื่องจากการท่ีไมสามารถดูแล จัดการ
ระบบการขนสงผูโดยสารใหเหมาะสม
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อีกท้ังผูศึกษาตองการศึกษาเก่ียวกับสภาพปญหาของรถตูโดยสารสาธารณะเพ่ือนํามา
จัดระเบียบสังคมใหเกิดความยั่งยืน เพราะกลุมผูใหบริการรถตูสาธารณะปจจุบันมีความหลากหลาย
และมีจุดประสงคในการใหบริการรถตูสาธารณะคือตองการผูโดยสารจํานวนมากและทําจํานวนรอบ
รับสงใหมากท่ีสุด แตกลุมผูใชบริการมีความตองการเดินทางดวยรถตูมากข้ึนเพราะสามารถตอบสนอง
ความตองการของประชาชนในเมือง ท่ีตองใชชีวิตอยางเรงรีบ และเดินทางไดอยางสะดวก แตกลับ
ประสบกับปญหาความไมปลอดภัยในการใหบริการ เชน การขับรถดวยความเร็วเกินกวาท่ีกฎหมาย
กําหนด จนทําใหเกิดอุบัตเิหตุท่ีเปนเหตุการณสะเทือนขวัญหลายครั้งดวยกัน การปรับแตงเพ่ิมจํานวน
ท่ีนั่งผูโดยสารใหมากข้ึน การขนสงสินคาอ่ืนๆ ท่ีอาจผิดกฎหมาย ความพรอมของคนขับรถ จากปญหา
ตางๆเหลานี้ทําใหผูวิจัยเกิดคําถามวา เพราะเหตุใดจํานวนของผูโดยสารท่ีใชบริการรถตูสาธารณะ
ยังคงเพ่ิมข้ึนและไดรับความนิยมมากกวาการขนสงมวลชนในรูปแบบอ่ืนๆทําใหผูวิจัยมีความสนใจ
ท่ีจะศึกษาเก่ียวกับสภาพปญหาและแนวทางการดําเนินการตอรถตูโดยสารสาธารณะ โดยหวัง
เปนอยางยิ่งวาผลจากการศึกษาจะเปนประโยชนท่ีสามารถนํามาพัฒนาและสงเสริมระบบการบริหาร
จัดการระบบรถตูโดยสารสาธารณะใหไดมาตรฐานสากล เพ่ือคุณภาพชีวิตท่ีดีของประชาชน รวมถึง
ใชพัฒนาประสิทธิภาพในการใหบริการรถตูสาธารณะและระบบคมนาคมขนสงทางบกได

วัตถุประสงคของการวิจัย
๑. เพ่ือศึกษาปญหาและแนวทางการแกไขปญหาของรถตูโดยสารสาธารณะดานตางๆ

เชน ดานความปลอดภัย ดานการจราจร  ดานกฎหมาย เปนตน
๒. เพ่ือวิเคราะหปจจัยท่ีเก่ียวของของปญหารถตูสาธารณะ สภาพรถตูโดยสาร สภาพ

คนขับ และพฤติกรรมการขับข่ีท่ีมีตอประชาชนท่ีใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะและแนวทางการแกไข
๓. เพ่ือเสนอแนวทางในการบริหารจัดการรถตูโดยสารสาธารณะใหยั่งยืน

ขอบเขตการวิจัย
สําหรับการศึกษาการจัดระเบียบสังคมเพ่ือความม่ันคงศึกษากรณี รถตูโดยสาร

สาธารณะ ในครั้งนี้หากจะทําการศึกษาใหครอบคลุมการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะท้ังระบบ
จะมีขอบเขตกวางมากเนื่องจากมีการดําเนินการหลายข้ันตอน ดังนั้นจึงกําหนดขอบเขตการศึกษาวิจัย
เฉพาะดานปญหาและการดําเนินการแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะใหถูกตองตามกฎหมายอยาง
ยั่งยืน ตามท่ี กรมการขนสงทางบก บริษัท ขนสง จํากัด(บขส.)และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
(ขสมก.) กําหนด โดยมีระยะเวลาในการศึกษา วิจัยตั้งแต ตุลาคม ๒๕๕๙ ถึง กันยายน ๒๕๖๐
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วิธีดําเนินการวิจัย
การศึกษาครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ เพ่ือศึกษาแนวทางการจัดระเบียบรถตูโดยสาร

สาธารณะใหปฏิบัติตามกฎหมายโดยมีวิธีการดําเนินการวิจัยรายละเอียดดังนี้
๑. ศึกษาวรรณกรรมท่ีเก่ียวของไดแก กฎหมาย พระราชบัญญัติ บทความและบทวิเคราะห

และศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการใหบริการรถสาธารณะประเภทอ่ืนๆกับรถตูโดยสารสาธารณะ
๒. การกําหนดนโยบายท่ีสําคัญตอการดําเนินการตอรถตูโดยสารสาธารณะ
๓. ศึกษาบทบาทและภารกิจของหนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของในการดําเนินการตอรถตู

โดยสารสาธารณะ
๔. กระบวนการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะโดย คณะรักษาความสงบเรียบรอย

แหงชาติ คสช.ตั้งแต มิถุนายน ๒๕๕๗ จนถึงปจจุบัน
๕. ประชากรและกลุมตัวอยางเลือกจากกลุมผูท่ีมีความรูหรือผูท่ีมีความของเก่ียวกับรถ

ตูโดยสารสาธารณะ ประกอบดวย ผูบริหารกรมการขนสงทางบก ผูบริหารบริษัทขนสงจํากัด
เจาหนาท่ีตํารวจ คนขับรถตูโดยสารสาธารณะและประชาชนผูใชบริการ

๖. เครื่องมือท่ีใชในการเก็บรวบรวมขอมูล ประกอบดวยแบบสัมภาษณ
๗. การรวบรวมขอมูล ประกอบดวยการสัมภาษณจากกลุมตัวอยางผูใหคําตอบโดยตรง

และการสัมภาษณทางโทรศัพทใชในกรณีท่ีไมสามารถทําการสัมภาษณกลุมตัวอยางไดโดยตรง ซึ่งจะ
เริ่มจากการชี้แจงหรืออธิบายใหผูตอบเขาใจคําถาม ทําใหไดรับคําตอบตรงตามวัตถุประสงค

๘. การวิเคราะหขอมูล ใชการวเิคราะหเนื้อหา(Content Analysis) ซึ่งไดจากการศึกษา
เอกสาร(Document Research) และขอมูลจากการสัมภาษณ จัดทําสรุปเปนขอมูลแบบบรรยาย
(Descriptive)

ประโยชนทีไ่ดรับจากการวิจัย
๑. ทราบถึงปญหาของรถตูโดยสารสาธารณะและนําไปเปนแนวทางแกไขปญหาการจัด

ระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ
๒. ใหทราบถึงความสัมพันธของปญหารถตูสาธารณะ สภาพรถตูโดยสาร สภาพคนขับ

และพฤติกรรมการขับข่ีท่ีมีตอประชาชนท่ีใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะซึ่งจะนําไปสูแนวทางการแกไข
๓. ผลท่ีไดจากการศึกษาอาจเปนขอมูลสําหรับหนวยงานท่ีเก่ียวของนําไปพิจารณา

ปรับปรุงแกไขปญหาและอุปสรรคในการบริหารงานเก่ียวกับนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสาร
สาธารณะ

๔. ผลท่ีไดจากการศึกษาจะเปนแนวทางใหหนวยงานท่ีเก่ียวของนําไปใชในการจัด
ระเบียบรถโดยสารสาธารณะประเภทอ่ืนๆ ตอไป
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คําจํากัดความ
การขนสง หมายถึง การเคลื่อนยายคน สินคาหรือการบริการจากตําแหนง

หนึ่งไปยังอีกตําแหนงหนึ่ง
การขนสงสาธารณะ หมายถึง การบริการคมนาคมขนสงผูโดยสารท่ีสามารถใชได

โดยสาธารณชน ซึ่งแตกตางจากรถแท็กซี่ รถรวมหรือ
รถเมลเชาเหมาคันท่ีจะไมรับผูโดยสารแปลกหนาหาก
ไมมีการตกลงกันกอนลวงหนา

รถโดยสารประจําทางสาธารณะ หมายถึง รถขนาดใหญท่ีบรรทุกผูโดยสารเปนจํานวนมากโดย
กําหนดเสนทาง และสวนใหญเรียกชื่อเสนทางเปนตัวเลข
เชน สาย ๑ สาย ๒ และมีเก็บคาโดยสารโดยวิธีตาง ๆ
กันไป

รถตู หมายถึง รถยนตขนาดกลาง รูปรางคลายกลอง มักมีประตูเปดปด
ดานเดียวบรรทุกผูโดยสารไดประมาณ ๑๒–๑๕ คน

ทางเดินรถ หมายถึง พ้ืนท่ีท่ีทําไวสําหรับการเดินรถไมวาในระดับพ้ืนดิน
ใตหรือเหนือพ้ืนดิน

จราจร หมายถึง การท่ียวดยานพาหนะ คน หรือ สัตวพาหนะเคลื่อน
ไปมาตามทาง การใชทางของผูขับข่ี คนเดินเทา หรือคน
ท่ีจูง ข่ี หรือไลตอนสัตว

กรมการขนสงทางบก (ขบ.) หมายถึง กรมท่ีทําหนาท่ีควบคุมและจัดระเบียบการขนสงทาง
ถนนภายในประเทศและระหวางประเทศจดทะเบียน
และเก็บภาษีรถและออกใบอนุญาตขับรถ พัฒนาระบบ
การขนสงทางถนนและการใชรถ ดําเนินการตามกฎหมาย
วาดวยการขนสงทางบกก ฎ ห ม า ย ว า ด ว ย ร ถ ย น ต
กฎหมายวาดวยลอเลื่อนและกฎหมายอ่ืนท่ีเก่ียวของ
รวมมือและประสานงานกับองคการและหนวยงาน
ท่ีเก่ียวของ ท้ังในประเทศและตางประเทศในดานการ
ขนสงทางบกและในสวนท่ีเก่ียวกับอนุสัญญาและความ
ตกลงระหวางประเทศ เฉพาะรถของพลเรือน และรถ
ราชการไมรวมถึงรถท่ีใชในกิจการพิเศษของทหารและ
ตํารวจ



๘

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
(ขสมก.) หมายถึง องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ

ประเภทสาธารณูปโภคในสังกัด กระทรวงคมนาคม
ตั้งแตป พ.ศ. ๒๕๑๙ ถึงปจจุบัน มีหนาท่ีในการให
บริการรถโดยสารประจําทางแกประชาชนในพ้ืนท่ี
กรุง เทพมหานครและปริมณฑล ปจจุบัน ขสมก.
มีเสนทางเดินรถท้ังสิ้น ๑๐๘ เสนทาง โดยมีรถใหบริการ
ท้ังแบบธรรมดา รถปรับอากาศ และรถรวมบริการโดย
บริษัทเอกชน นอกจากนี้ยังเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจไทย
ท่ีขาดทุนมากเปน อันดับ ๒ รองจากการรถไฟแหง
ประเทศไทย เนื่องจากมุงเนนการใหบริการในราคา
ประหยัดเพ่ือตอบสนองตอความตองการของกลุมผูใช
บริการท่ีมีรายไดนอยถึงปานกลางตามนโยบายท่ีรัฐ
เปนผูกําหนด

บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) หมายถึง บริษัทท่ีดําเนินการดานการบริการขนสงผูโดยสารโดย
รถประจําทาง ระหวางกรุงเทพมหานคร ไปยังจังหวัด
ตาง ๆ ท้ังระหวางจังหวัดและภายในจังหวัดรวมถึงให
เอกชนเขามามีสวนดําเนินการในรูปของรถรวมเอกชน
บริษัท ขนสง จํากัด ทําหนาท่ีเปนแกนกลางในการจัด
ระเบียบการเดินรถท้ังของบริษัทเองและรถรวมใหเปน
ระเบียบ รวมท้ังการใหบริการดานสถานีขนสงผูโดยสาร

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนา
ประเทศไทย หมายถึง สถาบันวิจัยเชิงนโยบายท่ีกอตั้งข้ึนมาตั้งแตป พ.ศ.๒๕๒๗

ในรูปของมูลนิธิ ซึ่งเปนองคกรเอกชนท่ีไมแสวงหากําไร
ดํ า เนินการวิจั ย เชิ งนโยบายในหลากหลายดาน
โดยเฉพาะอยางยิ่ งนโยบายดานเศรษฐกิจ ใหแก
หนวยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และหนวยงานระหวาง
ประเทศ ตลอดจนริเริ่มการวิจัยเอง เพ่ือสนับสนุนการ
กําหนดนโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของ
ประเทศไทยใหเปนนโยบายท่ีเอ้ือตอการเติบโตอยาง
ยั่งยืนและมีคุณภาพ



บทที่ ๒
แนวความคิดและทฤษฎีเก่ียวกับการจัดระเบียบ

รถตูโดยสารสาธารณะ
งานศึกษาดานการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางมีหลายประเด็น ซึ่งเปนงานศึกษา

ท่ีนําเสนอปญหาและปจจัยตางๆ ตั้งแตกอนหนาท่ีมีการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางผิด
กฎหมายมาปรับเปลี่ยนเปนรถตูโดยสารประจําทางท่ีถูกกฎหมาย โดยประเด็นสําคัญท่ีจําเปนตอง
ทบทวน คือ งานศึกษาในอดีตท้ังในประเทศและตางประเทศ ไดแก งานศึกษาในประเด็นปญหา
อุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนกับรถตูโดยสารประจําทาง โครงสรางการประกอบการของรถตูโดยสารประจําทาง
โครงสรางตนทุน รวมถึงจุดจอดและสถานีขนสง

ขอมูลเบ้ืองตนเก่ียวกับโครงสรางการประกอบการรถโดยสารประจําทาง
ในอดีตการใหบริการรถตูรับสงผูโดยสารประจําทางถือวาเปนการใชรถผิดประเภทจาก

ท่ีระบุไวในกฎหมายขนสงทางบก ซึ่งเปนสาเหตุใหผูขับข่ีถูกจับกุม อุปสรรคสําคัญคือ การบังคับใช
กฎหมายในทางปฏิบัติ เนื่องจากการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางไดรับความนิยมจากประชาชน
และระบบรถโดยสารประจําทางในปจจุบันไมสามารถตอบสนองตอความตองการของประชาชนได
กระทรวงคมนาคมจึงกําหนดนโยบายจัดระเบียบการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง โดยใหรถท่ี
ไมไดรับใบอนุญาตสามารถใหบริการไดอยางถูกตองตามกฎหมาย ดวยการเขารวมเดินรถกับองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ สําหรับการใหบริการในเสนทางภายในกรุงเทพฯ และใหผูประกอบการรถตูโดยสาร
ระหวางจังหวัดเขารวมกับ บริษัท ขนสง จํากัด

แตอยางไรก็ตาม ปญหารถตูโดยสารประจําทางผิดกฎหมายท่ีใหบริการในเสนทางเดิน
รถทับซอนกับเสนทางของรถโดยสารประจําทางเพ่ิมสูงข้ึน กอใหเกิดความไมสมดุลของอุปสงคและ
อุปทาน ปญหาดังกลาวทําใหผูประกอบการรถโดยสารประจําทางขาดทุนโดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในเสนทางระหวางกรุงเทพฯ และตางจังหวัด ในเสนทางท่ีระยะทางนอยกวา ๒๐๐ กิโลเมตร และเปน
สาเหตุใหผูประกอบการเลิกกิจการ ผูประกอบการรถโดยสารประจําทางเดิมจึงเรียกรองใหกระทรวง
คมนาคมอนุญาตใหผูประกอบการรถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดนํารถโดยสารขนาดใหญ
๑ คัน มาเปลี่ยนเปนการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด หรือรถมาตรฐาน ๒ (จ)
ท่ีถูกกฎหมายได ๓ คัน เนื่องจากไมสามารถรับภาระตนทุนในการประกอบการไดในชวงป ๒๕๕๓
พรอมท้ังการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางผิดกฎหมายท่ีเสนทางระหวางกรุงเทพฯและระหวาง
จังหวัดในระยะทางไมเกิน ๓๐๐ กิโลเมตร ใหเขาสูระบบและวิ่งรวมบริการกับ บริษัท ขนสง จํากัด



๑๐

จากขอมูลรถจดทะเบียนสะสมในชวงป ๒๕๔๙ ถึง ๒๕๕๓ ดังแสดงในตารางท่ี ๒ - ๑
พบวา มีการขยายตัวของจํานวนรถตูโดยสารมาตรฐาน ๒(จ) อยางรวดเร็ว โดยมีอัตราการขยายตัว
เฉลี่ยรอยละ ๕๓.๕๕ การขยายตัวท่ีเกิดข้ึนสามารถอธิบายไดจากการเปดใหมีการจดทะเบียนรถ
โดยสารประจําทาง และเกิดการเพ่ิมข้ึนของการใหบริการเพ่ือตอบสนองความตองการเดินทางในแต
ละเสนทาง แตอยางไรก็ตาม จากขอมูลจํานวนการจดทะเบียนสะสมในป ๒๕๕๙ ไดลดลงจากป
๒๕๕๓ ถึงรอยละ ๑๑.๑๖ แสดงใหเห็นวา ระหวางป ๒๕๕๔ ถึงป ๒๕๕๘ มีอัตราการการขยายตัว
ของรถตูโดยสารประจําทางลดต่ําลง แมจะไมมีขอมูลระหวางป ๒๕๕๔ ถึง ๒๕๕๘ แตเปนท่ีนาสังเกต
วา การจัดระเบียบรถตูท้ังสองครั้งในป ๒๕๕๓ และป ๒๕๕๗ ท่ีควรจะสงผลใหจํานวนรถตูโดยสารจด
ทะเบียนเพ่ิมข้ึน แต กลับพบวาในความเปนจริงจํานวนรถตูโดยสารลดลง ขอมูลนี้ทําใหใหสามารถ
อนุมานแนวโนมไดวา ขนาดของธุรกิจการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางมีแนวโนมท่ีลดลง แมจะ
มีการเปดโอกาสใหจดทะเบียนรถตูผิดกฎหมายโดยภาครัฐแลวก็ตาม

ตารางท่ี ๒ – ๑ : จํานวนและการขยายตัวของจํานวนรถตูโดยสารมาตรฐาน ๒ (จ) จดทะเบียนสะสม

การจด
ทะเบียน

จํานวนและ
การขยายตัว ๒๕๔๙ ๒๕๕๐ ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ธ.ค.

๒๕๕๙

จด
ทะเบียน
สะสม

จํานวน (คัน) ๓,๒๓๐ ๔,๙๖๘ ๘,๙๑๘ ๑๒,๑๓๓ ๑๗,๙๕๗ ๑๕,๙๕๓
การขยายตัว (รอย
ละ) - ๕๓.๘๑ ๗๙.๕๑ ๓๖.๐๕ ๔๘.๐๐

-๑๑.๑๖

การขยายตัวเฉลี่ย
ตอป (รอยละ)

๕๓.๕๕ -๑.๘๖

แผนภาพท่ี ๒ – ๑ : สัดสวนรถตูโดยสารประจําทางจดทะเบียนสะสม ณ เดือนธันวาคม ๒๕๕๙

ท่ีมา : รวบรวมจากกรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙

ม.1
4%

ม.2 ไม่รวม ม.2(จ)
10%

ม.2 (จ)
19%

ม.3
65%

ม.4
2%

ม.1

ม.2 ไม่รวม ม.2(จ)

ม.2 (จ)

ม.3

ม.4



๑๑

สัดสวนรถตูโดยสารประจําทางท่ีจดทะเบียนสะสมโดยเปรียบเทียบกับรถโดยสารประจํา
ทางประเภทอ่ืน อาทิ รถปรับอากาศพิเศษ (ม. ๑) รถปรับอากาศ (ม. ๒) รถตูโดยสาร(ม. ๒ (จ)) รถท่ี
ไมมีเครื่องปรับอากาศ (ม. ๓) และรถสองชั้น (ม. ๔) พบวา การจดทะเบียนรถตูโดยสารประจําทาง
มีสัดสวนสูงถึงรอยละ ๑๙ ซึ่งมากเปนอันดับสองของจํานวนรถโดยสารจดทะเบียนสะสมท้ังหมด
(รูปท่ี ๒ -๑)

รถตูโดยสารประจําทางและผูประกอบการท่ีมีการจดทะเบียนและไดรับใบอนุญาต
ถูกตองตาม กฎหมายขนสงทางบกท่ีสามารถใหบริการได จะตองมีปายทะเบียนสีเหลือง ตัวอักษรสีดํา
รถประเภทนี้จึงถูกเรียกโดยท่ัวไปวา “รถตูโดยสารปายเหลือง” ในทางกลับกัน “รถตูโดยสารปายดํา”
เปนคําท่ีใชเรียกแทนรถตูโดยสารประจําทางท่ีผูประกอบการบางรายนํารถตูโดยสารประจําทางสวน
บุคคลท่ีมีปายทะเบียนของรถเปนสีขาว ตัวอักษรสีน้ําเงินหรือสีดําออกมาใหบริการรับ-สงผูโดยสาร
โดยไมไดรับใบอนุญาตใหประกอบการขนสงประจําทางอยางถูกตองตามกฎหมายขนสงทางบก จาก
การสํารวจผูโดยสารรถตูโดยสารประจําทางจํานวน ๓๐๙ ราย ของสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย
(๒๕๕๙)  พบวา รอยละ ๓๓ ของผูโดยสารมีการใชบริการรถตูโดยสารผิดกฎหมาย โดยรอยละ ๘
ของผูท่ีใชบริการนั้นทราบวาเปนรถตูโดยสารผิดกฎหมาย

การใชรถตูโดยสารท่ีไมไดจดทะเบียนถูกตองตามกฎหมายกอใหเกิดความเสี่ยงตอ
ผูโดยสาร เนื่องจากรถตูโดยสารประจําทางเหลานี้ไมไดรับการกํากับดูแลตามขอกําหนด ซึ่งหากเกิด
อุบัติเหตุข้ึน ผูโดยสารจะไมไดรับการชดเชยอยางเปนธรรม ความเสี่ยงท่ีเกิดข้ึนนี้จึงจําเปนใหภาครัฐ
กําหนดนโยบายเพ่ือจัดระเบียบรถตูโดยสารออกเปนหลายประเภท

รถตูโดยสารประจําทางสามารถแบงออกเปนสองประเภท ไดแก กลุมท่ีเกิดจากการ
เปลี่ยนประเภทรถ และกลุมท่ีเกิดจากการจัดระเบียบ กลุมแรกเกิดจากการเปลี่ยนประเภทรถ ไดแก
รถตูสารท่ีวิ่งในเสนอยางถูกกฎหมายมาตั้งแตตน ซึ่งเกิดข้ึนในกรณีท่ีรถโดยสารประจําทางขนาดใหญ
(รถทัวร) ท่ีวิ่งรวมบริการกับ บริษัท ขนสง จํากัด แตทําการลดขนาดรถใหกลายเปนรถตูโดยสาร
ประจําทาง ในกลุมแรกจึงถูกจัดอยูในกลุมรถตูจัดระเบียบกลุม จ. กลุมท่ีสอง ไดแก รถตูจัดระเบียบท่ี
เดิมเปนรถโดยสารผิดกฎหมายมากอน และไดรับการจัดระเบียบโดยรัฐเพ่ือใหสามารถจดทะเบียนได
อยางถูกกฎหมาย ซึ่งเกิดข้ึนในรถตูจัดระเบียบกลุม (จ) ในกรณีของ รถรวม องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ และรถตูจัดระเบียบกลุม (ต) และ (ช) ของท้ังเสนทางในกรุงเทพฯและปริมณฑล และ
เสนทางระหวางกรุงเทพและตางจังหวัด

คําจํากัดความของรถตูท่ีจดทะเบียนและถูกจัดทะเบียนถูกตองตามกฎหมาย สามารถ
อธิบายไดดังนี้

๑. รถตูโดยสารมาตรฐาน ม.๒ (จ)
รถตูโดยสารประจําทางไดรับการจดทะเบียนโดยกรมการขนสงบกใหอยูในกลุมรถ

มาตรฐาน ม.๒ (จ) ซึ่งหมายถึงรถโดยสารประจําทางปรับอากาศขนาดเล็ก ขนาดไมเกิน ๒๐ ท่ีนั่ง
ดังนั้น รถตูโดยสารท้ังหมดท่ีมีการจัดกลุมจะถูกจัดอยูในมาตรฐานรถนี้ท้ังหมด ซึ่งอาจทําใหเกิดความ
สับสนระหวาง “มาตรฐาน”รถโดยสาร และ “กลุมรถตูโดยสารจัดระเบียบ”
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๒. รถตูโดยสารจัดระเบียบกลุม ม.๒ (จ)
รถตูโดยสารจัดระเบียบกลุม ม.๒ (จ) หมายถึง กลุมรถตูโดยสารท่ีเปลี่ยนจากรถ

โดยสารประจําทางขนาดใหญ ตามนโยบายท่ีเกิดข้ึนในป ๒๕๕๓ นโยบายครั้งนี้อนุญาตให
ผูประกอบการรถโดยสารเสนทางระหวางจังหวัดในเสนทางหลักตามสัญญารวมบริการกับ บริษัท
ขนสง จํากัด ท่ีประสบปญหาไมสามารแขงขันกับรถตูโดยสารได ใหสามารถนํารถโดยสารขนาดใหญ
๑ คัน เปลี่ยนการจดทะเบียนเปนรถตูโดยสารได ๓ คันเพ่ือวิ่งในเสนทางเดิมได เนื่องจากกลุมนี้เปน
กลุมท่ีใหบริการเดินรถถูกกฎหมายมาแตเดิม ในทางปฏิบัติแลวกรมการขนสงทางบกจึงอนุญาตใหรถตู
โดยสารกลุมนี้สามารถรับและสงผูโดยสารระหวางทางได จุดสังเกตของรถประเภทนี้ คือ ขางรถ
โดยสารคาดแถบสีฟา-แดง หรือฟา-สม

๓. รถตูโดยสารจัดระเบียบกลุม ม.๒ (ต)
รถตูโดยสารจัดระเบียบกลุม ม. ๒ (ต) เปนรถตูโดยสารปายดําท่ีเปลี่ยนเขามาอยูใน

ระบบ รถตูโดยสารประจําทางท่ีถูกจัดระเบียบในกลุมนี้ประกอบดวยสองครั้งดวยกัน ครั้งแรกไดแก
รถตูโดยสารประจําทางท่ีไดรับการจัดระเบียบใหวิ่งรวมกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ในเสนทาง
หมวด ๑ ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล จํานวน ๑๒๓ เสนทาง รวมท้ังสิ้น ๖,๕๔๐ คัน ตามนโยบาย
การจัดระเบียบชวงป ๒๕๔๑-๒๕๔๓ รถตูจัดระเบียบครั้งท่ีสอง เปนการจัดระเบียบรถตูวิ่งผิด
กฎหมายในเสนทางกรุงเทพฯและตางจังหวัด และมีรัศมีหางจากกรุงเทพฯ ไมเกิน ๓๐๐ กิโลเมตร ใน
๒๕๕๓ รถตูโดยสารผิดกฎหมายเหลานี้ไดรับการจัดระเบียบใหเปนรถตูโดยสารประจําทางท่ีวิ่งอยาง
ถูกกฎหมาย โดยใหบริการในเสนทางท่ีรวมกับ บริษัท ขนสง จํากัด และชวงแยกตางๆ ท่ีรถตูโดยสาร
สายนั้นๆ ใหบริการอยูแลว มีเสนทางท่ีไดรับการจัดระเบียบในครั้งนี้ ๕๙ เสนทาง ประกอบดวยรถจด
ทะเบียน ๓,๔๗๖ คัน

๔. รถตูโดยสารจัดระเบียบกลุม ม.๒ (ช)
รถตูโดยสารจัดระเบียบกลุม ๒ (ช) หมายถึง เปนรถตูโดยสารท่ีไดรับการจัดระเบียบ

โดยคณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) ท่ีเปดโอกาสใหรถตูนอกระบบเขาลงทะเบียนเพ่ือรวมบริการ
กับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และ บริษัท ขนสง จํากัด

๑. รถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร
รถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพมหานครในอดีต เริ่มตนใหบริการในลักษณะรถตู

โดยสารแบบไมประจําทาง ซึ่งมีสาเหตุจากการขยายตัวของเมืองท่ีไมเปนระบบ และการขยายตัวของ
จํานวนประชากรอยางรวดเร็วในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร ซึ่งสงผลใหเมืองเกิดการขยายตัวออกสูชาน
เมือง เนื่องจากความหนาแนนของประชากรและสภาพการจราจรท่ีแยลง ทําใหประชาชนท่ีมีความ
ตองการเดินทางเขาสูใจกลางเมืองไมไดถูกตอบสนองดวยระบบขนสงสาธารณะประจําทางในขณะนั้น
เพราะการใหบริการไมท่ัวถึงและมีจํานวนไมมากพอ ผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางจึงเห็น
โอกาสในการใชรถตูโดยสารสวนบุคคลวิ่งใหบริการผูโดยสารในกรุงเทพฯ และเม่ือความนิยมเพ่ิมสูงข้ึน
เนื่องจากความรวดเร็ว สะดวกสบาย และมีการรับประกันวาผูโดยสารจะไดนั่งท่ีในรถปรับอากาศ
ในขณะท่ีราคาไมสูงกวารถโดยสารประจําทางปรับอากาศประเภทอ่ืนมากนัก สงผลใหธุรกิจรถตู
โดยสารประจําทางเติบโตอยางรวดเร็วท้ังในดานผูประกอบการรถตูและปริมาณผูโดยสาร เม่ือ
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พิจารณาขอมูลการสํารวจโดยกรุงเทพมหานครในป ๒๕๔๐ พบวามีรถตูโดยสารประจําทางเปด
ใหบริการท้ังหมด ๔๗ เสนทาง โดยมีจํานวนรถตูประมาณ ๑,๑๕๐ คัน ผูโดยสารเฉลี่ยวันละ
๑๐๐,๐๐๐ คน และผลการสํารวจในป ๒๕๔๑ พบวาเสนทางท่ีมีรถตูใหบริการไดเพ่ิมข้ึนเปนท้ังหมด
๑๑๖ เสนทางจํานวนรถตูใหบริการ ๒,๙๘๐ คัน และมีผูโดยสารเฉลี่ยวันละ ๒๕๐,๐๐๐ คน (บุญงาม,
๒๕๔๒)

ในขณะท่ีจํานวนรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ ในชวงป ๒๕๕๒-๒๕๕๘
มีแนวโนมลดลงจาก ๑๗,๕๗๖คัน ในป ๒๕๕๒เหลือ ๑๕,๒๖๘คัน ในป ๒๕๕๘รถตูโดยสารประจําทาง
กลับมีสัดสวนของการใหบริการสูงท่ีสุด คิดเปนรอยละ ๓๒-๔๐ของจํานวนรถโดยสารประจําทาง
ท้ังหมด ดังตารางท่ี ๒ – ๒ ท้ังนี้ จํานวนรถตูโดยสารประจําทาง(ท่ีจดทะเบียน)ในป ๒๕๕๘ อยูท่ี
๕,๔๔๖ คัน เพ่ิมข้ึนรอยละ ๑๑.๓๔ จากป ๒๕๕๗ ท่ีมีรถตูโดยประจําทางจํานวน ๔,๘๙๑ คัน ซึ่งเกิด
จากการจัดระเบียบโดยคณะ คสช.

ตารางท่ี ๒ - ๒ : จํานวนรถโดยสารประจําทางท่ีใหบริการในเขตกรุงเทพฯ ป ๒๕๕๒-๒๕๕๘

ประเภทรถ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ ๒๕๕๖ ๒๕๕๗ ๒๕๕๘
รถโดยสาร
องคการ

ขนสงมวลชน
กรุงเทพ

จํานวน ๓,๕๑๘ ๓,๕๐๖ ๓,๕๐๙ ๓,๕๗๔ ๓,๔๑๖ ๓,๐๑๒ ๒,๗๘๔

รอยละ ๒๐.๐๒ ๒๑.๖๐ ๒๑.๖๕ ๒๑.๗๙ ๒๑.๕๙ ๒๐.๐๑ ๑๘.๒๓

รถโดยสาร
รวมบริการ

จํานวน ๔,๐๐๑ ๔,๐๘๒ ๔,๐๑๖ ๔,๐๒๐ ๓,๘๖๙ ๓,๘๙๑ ๓,๘๐๙
รอยละ ๒๒.๗๖ ๒๕.๑๕ ๒๔.๗๘ ๒๔.๕๑ ๒๔.๔๕ ๒๕.๘๕ ๒๔.๙๕

รถมินิบัส จํานวน ๑,๐๕๔ ๕๙๔ ๘๔๔ ๑,๐๒๘ ๑,๐๒๘ ๑,๐๒๐ ๑,๐๑๔
รอยละ ๖.๐๐ ๓.๖๖ ๕.๒๑ ๖.๒๗ ๖.๕๐ ๖.๗๘ ๖.๖๔

รถเล็กในซอย จํานวน ๒,๓๕๖ ๒,๓๒๓ ๒,๓๑๒ ๒,๒๙๘ ๒,๒๖๖ ๒,๒๓๙ ๒,๒๑๕
รอยละ ๑๓.๔๐ ๑๔.๓๑ ๑๔.๒๖ ๑๔.๐๑ ๑๔.๓๒ ๑๔.๘๗ ๑๔.๕๑

รถตูโดยสาร จํานวน ๖,๖๔๗ ๕,๗๒๗ ๕,๕๒๘ ๕,๔๘๔ ๕,๒๔๒ ๔,๘๙๑ ๕,๔๔๖
รอยละ ๓๗.๘๒ ๓๕.๒๘ ๓๔.๑๐ ๓๓.๔๓ ๓๓.๑๓ ๓๒.๔๙ ๓๕.๖๗

รวม จํานวน ๑๗,๕๗๖ ๑๖,๒๓๒ ๑๖,๒๐๙ ๑๖,๔๐๔ ๑๕,๘๒๑ ๑๕,๐๕๓ ๑๕,๒๖๘

ท่ีมา : สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, ๒๕๕๘

หากพิจารณาดานผูประกอบการพบวา องคการขนสงมวลชนกรุงเทพเปนผูไดรับ
ใบอนุญาตประกอบการในเสนทางหมวด ๑ ภายในกรุงเทพฯ โดยทําสัญญารวมบริการกับ
ผูประกอบการเอกชน ซึ่งกอนการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางของ คสช. ในป ๒๕๕๗ มีการ
ใหบริการจํานวน ๑๕๔ เสนทาง และมีจํานวนรถท่ีใหบริการ ๕,๒๘๒ คัน แตภายหลังจากการจัด
ระเบียบฯ มีจํานวนเสนทางลดลงเหลือ ๑๔๒ เสนทาง และมีจํานวนรถเพ่ิมข้ึนอีก ๑,๒๒๕ คัน รวม
เปน ๖,๕๐๗ คัน (จากขอมูลกรมการขนสงทางบก ณ วันท่ี ๓๐ มิถุนายน ๒๕๕๙)



๑๔

เม่ือพิจารณาจุดจอดตนทาง-ปลายทางในการใหบริการ ทําใหคณะผูวิจัยสามารถจัด
กลุมจุดจอดเบื้องตนของการใหบริการรถตูโดยสารประจําทางหมวด ๑ ในกรุงเทพฯ ไดดังตารางท่ี
๒ – ๓ ซึ่งจะเห็นไดวาเปนบริเวณใกลเคียงกับจุดจอดรถโดยสารประจําทาง

ตารางท่ี ๒ – ๓ : จุดจอดรถตูโดยสารประจําทางหมวด ๑ ในกรุงเทพ

จุดจอดรถตู
โดยสารประจํา
ทางหมวด ๑
ในกรุงเทพฯ

เชิงสะพานสมเด็จพระปนเกลา,พาตาปนเกลา,เซ็นทรัลปนเกลา,มีนบุรี,
หนองจอก, งามวงศวาน, สีลม, สวนลุมพีนี, สถานีขนสงหมอชิต, สถานีขนสง
หมอชิตแหงท่ี ๒, สถานีขนสงสายใต, รามอินทรา, คลองสาน, จตุจักร, หมูบาน
รัตนโกสินทร ๒๐๐ ป, ซีคอนสแควรแฮปปแลนด, เดอะมอลลบางกะป, บางกะป
บางนา, บิ๊กซีบางพล,ี เซ็นทรัลลาดพราว, มาบุญครอง, เดอะมอลลทาพระ,
สาธุประดิษฐ, อนุสาวรียชัยสมรภูมิ, ประตูน้ํา, พาตาปนเกลา, เดอะมอลลบางแค
ตลาดพงษเพชร, เพลินจิต,รังสิต, เซ็นทรัลพระราม ๓, สนามหลวง, มหาวิทยาลัย
เซ็นตจอหน, มหาวิทยาลัยรามคําแหง, วงเวียนใหญ, ลาดกระบังและเมืองทองธานี

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพเปนเพียงหนวยงานเดียวท่ีไดรับใบอนุญาตประกอบการ
ขนสงจากกรมการขนสงทางบก ในเสนทางหมวด ๑ ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ดังนั้น
รถตูโดยสารประจําทางท่ีตองการใหบริการในเสนทางใดเสนทางหนึ่งตองทําสัญญารวมกับ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ เพ่ือจะสามารถใหบริการรถตูโดยสารประจําทางไดอยางถูกตองตามกฎหมาย
ซึ่งเงื่อนไขของการทําใหถูกกฎหมายคือ ผูประกอบการตองจายคาธรรมเนียมรายเดือนใหกับองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ และเสียภาษีรถยนตพานิชย รวมถึงการทําประกันภัยท่ีมีคาเบี้ยประกันท่ีสูงกวา
รถยนตสวนบุคคล อันกอใหเกิดตนทุนท่ีสูงข้ึน ดังนั้น ผูประกอบการท่ีตองการวิ่งใหบริการบนเสนทาง
เดียวกันสามารถรวมตัวกันในลักษณะของวินรถตูได ซึ่งเกิดจากผูประกอบการรายยอยท่ีอาจเปน
เจาของรถเองหรือเปนผูเชา โดยผูประกอบการท่ีรวมวินตองยินยอมจายคาเขารวมวินเพ่ือใชในการ
บริการจัดการตางๆ เชน ท่ีพักรถ จุดจอด เปนตน

ระบบการจัดการแบบวินรถตูไมใชเรื่องผิด แตอยางไรก็ตาม โครงสรางการประกอบการ
เชนนี้มีชองโหวทางกฎหมายท่ีทําใหเกิดการวิ่งรถอยางผิดกฎหมายโดยผูท่ีไมไดทําสัญญารวมบริการ
การศึกษาของสมพรหลงจิ (๒๕๔๗) แสดงใหเห็นวาโครงสรางการประกอบการของรถตูท่ีรัฐจํากัดการ
ใหใบอนุญาตประกอบการขนสง ทําใหเกิดชองทางในการแสวงหากําไรผานการหาคาเชาดวยการคิด
สวนตาง เชน คาหัวคิว คาเขารวมวิน ในรูปของคาแรกเขา หรือคารวมวินรายเดือน เงินตรงนี้อาจถูก
นําไปใชเปนสวยท่ีทําใหเจาหนาท่ีรัฐไมเขามาจัดการ ดังนั้น จึงเกิดปญหาการวิ่งรถท่ีไมถูกตองตาม
ระเบียบตามขอตกลงรวมกันระหวางผูประกอบการกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เชน การแอบวิ่ง
รถผิดจากเสนทางท่ีกําหนดไว หรือท่ีเรียกวาการ“วิ่งไมตรง ต.” เนื่องจากคนขับรถตูโดยสารตองการ
วิ่งในเสนทางท่ีไดกําไรมากกวาสายท่ีตนไดรับอนุญาต หรือปญหาการมีรถตูปายดํา (รถตูสวนบุคคล)
มาวิ่งประจําในเสนทางโดยจายคาเขารวมวิ่งใหกับกลุมผูมีอิทธิพล



๑๕

๒. การใหบริการรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด
การวิเคราะหขอมูลจํานวนรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด ในกรุงเทพฯ

และปริมณฑลมีความจํากัดของขอมูล ณ ปจจุบัน ทําใหสามารถศึกษาไดเพียงขอมูลในเสนทางหมวด ๒
คือ เสนทางระหวางกรุงเทพฯ และตางจังหวัดท่ีมีระยะทางไมเกิน ๓๐๐ กิโลเมตร

ในท่ีนี้ไดศึกษาขอมูลใบอนุญาตประกอบการรถตูโดยสารประจําทางหมวด ๒
ระหวางจังหวัดท่ี บริษัท ขนสง จํากัด เปนผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงแตเพียงผูเดียว ดังแสดง
ในตารางท่ี ๒ - ๔ โดยภายหลังจากการจัดระเบียบฯ ในป ๒๕๕๗ มีรถตูโดยสารท่ีใหบริการจํานวน
ท้ังสิ้น ๖,๕๔๕ คัน ซึ่งเปนรถตูโดยสารเดิมท่ีไดรับอนุญาตใหประกอบการไดอยางถูกกฎหมายหรือ ม.๒
(จ) จํานวน ๒,๘๙๒ คัน หรือรอยละ ๔๔ และเปนรถตูโดยสารท่ีไดรับการจัดระเบียบฯ ในป ๒๕๕๓
และ ๒๕๕๗ หรือ ม.๒ (ต) และ ม.๒ (ช) อีกรอยละ ๓๗ และ ๑๙ ตามลําดับ ท้ังนี้ เม่ือพิจารณาการ
ใหบริการในแตละภาคของประเทศ พบวา ภาคกลางและภาคใตมีจํานวนเสนทางและจํานวนรถตู
โดยสารระหวางจังหวัดใหบริการมากท่ีสุด ตามลําดับ รองลงมา ไดแก ภาคตะวันออก ภาคเหนือ และ
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ตามลําดับ

ตารางท่ี ๒-๔ : จํานวนเสนทางและจํานวนรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด หมวด ๒

เสนทางท่ีใหบริการ
ในแตละภาค

จํานวน
เสนทาง

จํานวนรถจําแนกตามการจัดระเบียบแตละครั้ง (คัน)*

ม.๒ (จ) รถตูจัดระเบียบ
กลุม (ต)

รถตูจัดระเบียบ
กลุม (ช) ท้ังหมด

กลาง ๑๐๙ ๑,๑๐๐ ๙๐๗ ๕๓๖ ๒,๕๔๓
ตะวันออกเฉียงเหนือ ๑๘ ๖๓ ๙๑ ๑๐๖ ๒๖๐
เหนือ ๒๓ ๓๐ ๓๕๖ ๘๒ ๔๖๘
ใต ๗๒ ๑,๐๕๘ ๖๗๗ ๒๙๐ ๒,๐๒๕
ตะวันออก ๖๖ ๖๔๑ ๓๗๑ ๒๓๗ ๑,๒๔๙

รวม ๒๘๘ ๒,๘๙๒
(๔๔%)

๒,๔๐๒
(๓๗%)

๑,๒๕๑
(๑๙%) ๖,๕๔๕

หมายเหตุ: *รถตูโดยสาร ม.๒ (จ) เปนรถตูโดยสารเดิมท่ีไดรับอนุญาตใหประกอบการ
ไดอยางถูกกฎหมาย โดยรถตูโดยสาร ม.๒ (ต) และ ม.๒ (ช) เปนรถตูท่ีไดรับการจัดระเบียบอีกครั้งใน
ป ๒๕๕๓ และ ๒๕๕๗ ตามลําดับ

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙



๑๖

การทบทวนกฎหมายและระเบียบที่เก่ียวของ
การกําหนดนโยบายสาธารณะเปนการกระทําแหงรัฐ จึงตองรับรองการกระทําเหลานั้น

ในรูปของกฎหมายเสมอ ดังนั้น นโยบายการขนสงสาธารณะท่ีจะกําหนดแนวทางการพัฒนารถตู
โดยสารประจําทางในอนาคต จึงเก่ียวของกับการเปลี่ยนแปลงบทกฎหมายท่ีทําหนาท่ีกํากับเรื่อง
ดังกลาว  การศึกษาของคณะผูวิจัยจําเปนตองทบทวนกฎหมายและระเบียบตางๆ ท่ีเก่ียวของกับการ
ขนสงดวยรถตูโดยสารประจําทางในปจจุบัน

การทบทวนกฎหมายและระเบียบในปจจุบันท่ีเก่ียวกับการกํากับดูแลการประกอบการ
รถตูโดยสารสาธารณะนั้น ประกอบดวย กฎหมายท่ีเก่ียวของกับ

๑. การขอใบอนุญาต ตอใบอนุญาต และเพิกถอนใบอนุญาต
๒. การบริหารจัดการและการกํากับดูแล
๓. การควบคุมดูแลดานความปลอดภัย
๔. การกํากับดูแลการใหบริการ
๑. กฎหมายที่เกี่ยวของกับการขอใบอนุญาต การตอใบอนุญาต และการ

เพิกถอนใบอนุญาต
๑.๑ พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒

มาตรา ๒๓ แหงพระราชบัญญัตินี้ไดกําหนดใหการประกอบการขนสงประจํา
ทาง การขนสงไมประจําทาง การขนสงโดยรถขนาดเล็กหรือการขนสงสวนบุคคล จะกระทําไดตอง
ไดรับใบอนุญาตจากนายทะเบียน  ผูขอรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง การขนสงไม
ประจําทางและการขนสงโดยรถขนาดเล็กจะตองมีสัญชาติไทย หากผูขอรับใบอนุญาตเปนนิติบุคคล
จะตองมีการจดทะเบียนตามกฎหมายไทย มีสํานักงานใหญตั้งอยูในไทย และมีจํานวนหุนสวน ผูถือหุน
หรือกรรมการเกินก่ึงหนึ่งหรือท้ังหมดเปนบุคคลธรรมดาและมีสัญชาติไทย แลวแตประเภทของนิติ
บุคคลนั้น  สาเหตุท่ีตองกําหนดเชนนี้เพราะตองการสงวนการใหบริการการขนสงซึ่งเปนบริการ
สาธารณะประเภทหนึ่งอยูท่ีผูมีสัญชาติไทย เนื่องจากประชาชนชาวไทยเปนผูใชบริการ จึงไมตองการ
ใหผูท่ีไมมีสัญชาติไทยหรือชาวตางชาติผูกขาดการประกอบการขนสง

เม่ือไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางแลว ใบอนุญาตดังกลาว
จะมีอายุ ๗ ป นับแตวันออกใบอนุญาต หากผูรับใบอนุญาตประสงคจะขอตออายุใบอนุญาตจะตองยื่น
คําขอกอนใบอนุญาตหมดอายุ แตถาเปนการขอตออายุใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางและ
ใบอนุญาตขนสงขนาดเล็กจะตองยื่นกอนใบอนุญาตสิ้นอายุไมนอยกวา ๑๒๐ วัน

สําหรับบุคคลผูมีหนาท่ีออกใบอนุญาตประกอบการขนสง ไดแก ๑. นาย
ทะเบียนกลาง ในกรณีท่ีเปนการขอใบอนุญาตประกอบการขนสงในกรุงเทพมหานคร การขนสง
ระหวางจังหวัดและการขนสงระหวางประเทศ และ ๒. นายทะเบียนประจําจังหวัด  ในกรณีท่ีเปนการ
ขอใบอนุญาตประกอบการขนสงในจังหวัดของตน การใหอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางนั้น
นายทะเบียนจะตองไดรับอนุมัติจากคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางหรือคณะกรรมการ



๑๗

ควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด แลวแตกรณี หากผูใดฝาฝนไมไปขอใบอนุญาตตองระวางโทษ
จําคุกไมเกิน ๕ ป หรือปรับตั้งแต ๒๐,๐๐๐ บาท ถึง ๑๐๐,๐๐๐ บาท หรือท้ังจําท้ังปรับ

การเพิกถอนใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางนั้น จะทําไดก็ตอเม่ือ
ปรากฏเหตุอยางใดอยางหนึ่ง ดังตอไปนี้

๑. ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงไมไดมีสัญชาติไทยสําหรับกรณีท่ีผู
ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงเปนบุคคลธรรมดา (ขาดคุณสมบัติตามมาตรา ๒๔ วรรค ๑)

๒. ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงซึ่งเปนนิติบุคคลไมไดมีการจดทะเบียน
ตามกฎหมายไทย ไมไดมีสํานักงานใหญตั้งอยูในไทยหรือไมมีจํานวนหุนสวน ผูถือหุน หรือกรรมการ
เกินก่ึงหนึ่งหรือท้ังหมดท่ีเปนบุคคลธรรมดาและมีสัญชาติไทย แลวแตประเภทของนิติบุคคลนั้น
ตามท่ีไดกําหนดไวในมาตรา ๒๔ วรรค ๒ และวรรค ๓ (ขาดคุณสมบัติตามมาตรา ๒๔ วรรค ๒
และวรรค ๓)

๓. ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางไมปฏิบัติหรือปฏิบัติ
ไมถูกตองตามเงื่อนไขท่ีนายทะเบียนไดกําหนดไวในใบอนุญาต ซึ่งเงื่อนไขดังกลาวไดรับการอนุมัติ
โดยคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางหรือคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจํา
จังหวัด แลวแตกรณี (ไมปฏิบัติหรือปฏิบัติไมถูกตองตามเงื่อนไขในมาตรา ๓๑)

๔. ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงไมปฏิบัติหรือปฏิบัติไมถูกตองตาม
ขอกําหนดวาดวยความปลอดภัยของผูโดยสาร เนื่องจากไมไดจัดใหมีอุปกรณและเครื่องมือเครื่องใช
และไมปฏิบัติตามขอกําหนดวาดวยความปลอดภัยในการขนสง ตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวงวาดวย
ความปลอดภัยในการขนสง พ.ศ. ๒๕๕๔ (ไมปฏิบัติหรือปฏิบัติไมถูกตองตามมาตรา ๓๖)

๕. ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงไมปฏิบัติหรือปฏิบัติไมถูกตองตาม
บทบัญญัติในหมวด ๔ วาดวยการชดใชคาเสียหายท่ีเกิดจากการขนสง

หากปรากฏเหตุอยางใดอยางหนึ่งดังกลาวขางตนและนายทะเบียนไดสั่งใหผู
ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงปฏิบัติใหถูกตองหรือจัดการแกไขใหถูกตองภายในระยะเวลาท่ี
กําหนดแลว แตปรากฏเหตุอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้ คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง
มีอํานาจพิจารณาเพิกถอนใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางได

๑. ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงไมปฏิบัติตามหรือไมไดดําเนินการ
แกไขใหถูกตอง

๒. เปนท่ีเห็นไดวาผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงไมสามารถดําเนินการ
ตามเงื่อนไขหรือขอกําหนดดังกลาว

๓. การดําเนินการนั้นนาจะเปนเหตุใหเกิดภยันตรายหรือเสื่อมประโยชนตอ
ประชาชน

เม่ือผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงถูกเพิกถอนใบอนุญาตแลวตองสงคืน
ใบอนุญาตตอนายทะเบียนภายใน ๑๕ วันนับแตวันท่ีถูกสั่งเพิกถอนใบอนุญาต  แตผูถูกเพิกถอน
ใบอนุญาตยอมมีสิทธิอุทธรณตอรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมภายใน ๑๕ วันนับแตวันทราบ



๑๘

คําสั่ง การอุทธรณดังกลาวไมเปนการทุเลาการบังคับคดีแตอยางใดและเม่ือรัฐมนตรีมีคําวินิจฉัยเชนใด
แลว คําวินิจฉัยของรัฐมนตรีถือเปนท่ีสุด

จากการวิเคราะหบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒
ในสวนท่ีเก่ียวของกับการขอใบอนุญาต การตอใบอนุญาต และการเพิกถอนใบอนุญาตนั้น สามารถ
สรุปไดวา การประกอบการขนสงตองไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงจากนายทะเบียนจึงจะ
สามารถประกอบการขนสงได (มาตรา ๒๓) โดยใบอนุญาตสําหรับการขนสงประจําทางนั้นจะมีอายุ
๗ ป นับแตวันออกใบอนุญาต (มาตรา ๒๘ วรรคแรก) หากผูประกอบการประสงคจะตออายุ
ใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง ตองยื่นคําขอกอนใบอนุญาตสิ้นอายุไมนอยกวา ๑๒๐ วัน
(มาตรา ๒๘ วรรค ๓) สวนการเพิกถอนใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง เปนอํานาจของ
คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางเปนผูพิจารณาอนุมัติ เม่ือเขาเงื่อนไขการเพิกถอนใบอนุญาต
ตามมาตรา ๔๖

๑.๒ กฎกระทรวง ฉบับท่ี ๔ (พ.ศ. ๒๕๒๔) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
การขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒

กฎกระทรวงฉบับนี้ไดบัญญัติถึงรายละเอียดในการขอใบอนุญาต การใหอนุญาต
ประกอบการขนสงประจําทาง การขนสงไมประจําทาง การขนสงโดยรถขนาดเล็กและการขนสงสวน
บุคคล และการขอตอใบอนุญาต ตามท่ีพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ไดกําหนดไว
โดยมีลักษณะเปนการขยายความและกําหนดรายละเอียดท่ีพระราชบัญญัติการขนสงทางบก
พ.ศ. ๒๕๒๒ มิไดบัญญัติไว เชน กําหนดถึงเอกสารท่ีจําเปนตองใชในการขอรับใบอนุญาต การขอตอ
ใบอนุญาต เปนตน

๑.๓ มติคณะรัฐมนตรี วันท่ี ๒๑ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๐๒
คณะรัฐมนตรีมีมติให บริษัทขนสง จํากัด (บริษัท ขนสง จํากัด) เปนผูรับ

ใบอนุญาตประกอบการเดินรถโดยสารสาธารณะในเสนทางหมวด ๒ (เสนทางระหวางกรุงเทพมหานคร
และตางจังหวัด) แตเพียงรายเดียว ฉะนั้นผูใดท่ีประสงคจะประกอบการรถตูโดยสารสาธารณะ
ในเสนทางดังกลาว ไมสามารถขอใบอนุญาตประกอบการเองได แตตองรวมบริการกับ บริษัท ขนสง
จํากัด

๑.๔ มติคณะรัฐมนตรี วันท่ี ๑๑ มกราคม พ.ศ. ๒๕๒๖
คณะรัฐมนตรีมีมติใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (องคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ) เปนผูรับใบอนุญาตประกอบการในเสนทางหมวด ๑ และ ๔ สําหรับเสนทางในพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลแตเพียงรายเดียว ดังนั้น ผูประกอบการรถตูโดยสารสาธารณะ
ในเสนทางดังกลาวจึงไมสามารถขอใบอนุญาตประกอบการเองได แตตองรวมบริการกับ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ

๑.๕ มติคณะรัฐมนตรี วันท่ี ๒๗ กันยายน พ.ศ. ๒๕๕๙
มติคณะรัฐมนตรีนี้ เห็นชอบใหยกเลิกมติคณะรัฐมนตรีเดิมเม่ือวันท่ี ๑๑

มกราคม พ.ศ. ๒๕๒๖ ท่ีระบุให องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนผูประกอบการเดินรถเพียงราย
เดียวและรถรวมบริการเอกชนจะตองทําสัญญาเขารวมเดินรถกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ



๑๙

โดยตอไปนี้รถรวมบริการท่ีเคยรวมบริการกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จะตองมาขอใบอนุญาต
กับกรมการขนสงทางบก ซึ่งจะทําใหเกิดแนวทางท่ีชัดเจนในบทบาท และแนวทางในการกํากับดูแล
การเดินรถโดยสารในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยกําหนดใหกรมการขนสงทางบกเปนผูกํากับ
ดูแล (Regulator) แตเพียงผูเดียวและให องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนเพียงผูประกอบการ
เดินรถ (Operator) รายหนึ่งเทานั้น

จากมติคณะรัฐมนตรีท่ียกมาท้ังหมดจะสังเกตไดวา แตเดิมนั้นการท่ีเอกชน
จะประกอบกิจการเดินรถตูโดยสารนั้นจําตองทําสัญญารวมใหบริการกับ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (กรณีใหบริการเดินรถในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล) หรือ บริษัท ขนสง จํากัด (กรณี
เดินรถระหวางกรุงเทพมหานครและตางจังหวัด) ซึ่งเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ เอกชนจะดําเนินการ
ใหบริการเองไมได  อยางไรก็ตาม ในป พ.ศ. ๒๕๕๙ ไดมีมติคณะรัฐมนตรีใหเอกชนสามารถขอดําเนิน
กิจการเดินรถไดเองและมีสิทธิถือใบอนุญาตได (ไมใชเฉพาะแตรถตู แตรวมถึงรถโดยสารขนาดใหญดวย)
โดยไมตองไปรวมบริการกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ อีกตอไป

๒. กฎหมายที่เกี่ยวของกับการบริหารจัดการและการกํากับดูแล
๒.๑ พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒

พระราชบัญญัตินี้ไดกําหนดใหมีคณะกรรมการ ๓ ชุดไดแก
๒.๑.๑ คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก
๒.๑.๒ คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง
๒.๑.๓ คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด
โดยคณะกรรมการท้ังสามชุดนี้จะมีอํานาจหนาท่ีแตกตางกันแตจะมีการทํางาน

ท่ีเก่ียวเนื่องกัน กลาวคือ คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบกจะทําหนาท่ีกําหนดแนวนโยบาย
ตางๆ เก่ียวกับการขนสง การดําเนินการสถานีขนสง กําหนดมาตรการความปลอดภัยและความ
สะดวกในการขนสง สวนคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง จะทําหนาท่ีเปนผูนํานโยบาย
ท่ีถูกกําหนดโดยคณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบกมาบังคับใชใหเกิดข้ึนไดจริง โดยการกําหนด
มาตรการตางๆ มาบังคับใช รวมท้ังยังมีหนาท่ีกําหนดอัตราคาขนสง คาบริการและควบคุมเรื่องการ
อนุญาต เพิกถอนใบอนุญาตและการควบคุมกิจการขนสงทางบก ในขณะท่ีคณะกรรมการควบคุมการ
ขนสงทางบกประจําจังหวัดจะมีอํานาจหนาท่ีบางประการคลายคลึงกับคณะกรรมการควบคุมการ
ขนสงทางบกกลาง เชน อํานาจในการกําหนดเสนทาง จํานวนผูประกอบการขนสง กําหนดอัตราคา
ขนสง เปนตน แตกฎหมายฉบับนี้ไดกําหนดใหการดําเนินกิจการใดของคณะกรรมการควบคุมการ
ขนสงทางบกประจําจังหวัดจะตองไดรับอนุมัติจากคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางดวย
จึงจะบงัคับใชได จึงอาจกลาวไดวาคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัดจําตองอยูใน
การควบคุมของคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางอีกทอดหนึ่งดวย

อาจกลาวโดยสรุปไดวาการบริหารจัดการดูแลการประกอบการเดินรถโดยสาร
สาธารณะตามกฎหมายฉบับนี้ มีคณะกรรมการท่ีมีบทบาทสําคัญ ๓ ชุดดวยกัน ซึ่งมีการดําเนินการ
ท่ีเก่ียวของกันและมีการกํากับดูแลซึ่งกันและกัน  ท้ังนี้ เพ่ือใหการประกอบการเดินรถเปนไปอยาง
มีประสิทธิภาพเพ่ือประโยชนสูงสุดแกผูใชบริการ
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๒.๒ ระเบียบองคการขนสงมวลชนกรุงเทพวาดวยการบริหารจัดการและกํากับ
ดูแลรถโดยสารเอกชนรวมบริการ พ.ศ. ๒๕๕๐

เนื่องดวยภาระงานขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพท่ีมากข้ึนประกอบกับการ
ขาดบุคลากรในการดําเนินการอยางเพียงพอ ระเบียบฉบับนี้จึงเปดโอกาสใหเอกชนเขารวมเดินรถกับ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพซึ่งองคการดังกลาวอยูในฐานะเปนผูรับใบอนุญาตประกอบการขนสง
มีสิทธิยื่นขอกําหนดเสนทางรถโดยสารตอกรมการขนสงทางบก (สังเกตไดวา องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ จําตองขออนุญาตการเดินรถจากกรมการขนสงทางบกเชนเดียวกันกับเอกชนท่ัวไป)
โดยระเบียบนี้ไดมีการกําหนดหลักเกณฑในการยื่นขอเขารวมเดินรถกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
และกําหนดเงื่อนไขการดําเนินการกิจการรถโดยสารภายหลังเม่ือเขารวมเดินรถกับ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพแลว เชน เอกชนนั้นๆ จะตองเปนนิติบุคคลซึ่งมีวัตถุประสงคในการเดินรถโดยสาร
ประจําทาง มีสัญชาติไทยและเปนเจาของกรรมสิทธิ์หรือมีสิทธิครอบครองรถโดยสารท่ีจะนําเขารวม
เดินรถโดยชอบดวยกฎหมาย  มีการกําหนดถึงคุณลักษณะของรถท่ีจะนํามาเขารวม หลักเกณฑการ
เปลี่ยนรถ การขอออกนอกเสนทาง การเลิกสัญญา เปนตน

นอกจากนี้ ยังมีการวางหลักเกณฑในการกํากับดูแลรถเอกชนรวมบริการไว
ในขอ ๔๑ ของระเบียบดังกลาววามาตรฐานในการใหบริการท่ีผูประกอบการจะตองปฏิบัติ ไดแก
ในดานการประกอบการเก่ียวกับรถโดยสาร รถตองมีสภาพแข็งแรง ปลอดภัย มีอุปกรณสวนควบ
ถูกตอง ตองจดทะเบียนและเสียภาษีประจําป ตองไมแกไขหรือเปลี่ยนแปลงเครื่องอุปกรณหรือสวน
ควบใหผิดแผกแตกตางในสาระสําคัญตามท่ีกําหนดไวในกฎกระทรวงกอนไดรับอนุญาต ตองติดแผน
ปายเลขทะเบียนแสดงการเสียภาษีประจําปท่ีนายทะเบียนออกให เครื่องหมายแสดงการจัดทํา
ประกันภัยรถไวกับตัวถังและเครื่องหมายหรือประกาศตามท่ีองคการหรือหนวยราชการอ่ืนกําหนด

ดังนั้น จึงสังเกตไดวาตามระเบียบฉบับนี้ไดมีการเปดโอกาสใหเอกชนเขารวม
เดินรถกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ แตเอกชนผูเขารวมจําตองปฏิบัติตามระเบียบและกฎเกณฑ
ท่ี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ กําหนดอันมีลักษณะเปนการท่ี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพควบคุม
เอกชนผูเขารวมบริการอีกทอดหนึ่ง แตท้ัง องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และเอกชนผูรวมบริการ
ก็ยังคงตองอยูในการควบคุมดูแลของกรมการขนสงทางบกเพ่ือใหการรวมบริการดําเนินไปดวย
ความปลอดภัยและมอบบริการขนสงท่ีดีแกประชาชน

เม่ือทราบในเบื้องตนเก่ียวกับกฎหมายตางๆ ท่ีเก่ียวของกับการขออนุญาต
เพิกถอน ตอใบอนุญาตและหนวยงานท่ีรับผิดชอบในการดําเนินกิจการรถตูสาธารณะแลว ตอไปจะ
เปนการพิจารณากฎหมาย กฎ ระเบียบ และขอบังคับตางๆ ท่ีเก่ียวของกับโครงสรางการควบคุมและ
กํากับดูแลการประกอบการเดินรถตูสาธารณะ โดยแบงออกเปน ๓ ประเด็น ไดแก การควบคุมดูแล
ในดานความปลอดภัย การควบคุมดูแลการใหบริการและการควบคุมดูแลทางเศรษฐกิจ

๒.๓ กฎหมายท่ีเกี่ยวกับการควบคุมดูแลดานความปลอดภัย
๒.๓.๑ พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒

ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้มีคณะกรรมการท่ีสําคัญ ๓ ชุด ดังนี้
๒.๓.๑.๑ คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก
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๒.๓.๑.๒ คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง
๒.๓.๑.๓ คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด
คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบกจะทําหนาท่ีในระดับนโยบาย

คือกําหนดนโยบายในการกํากับดูแลในดานตางๆ เก่ียวกับการเดินรถแลวใหคณะกรรมการควบคุม
การขนสงทางบกท้ังสวนกลางและประจําจังหวัดนําไปบังคับใชโดยการวางมาตรการตางๆ แตในเรื่อง
ท่ีเก่ียวกับความปลอดภัยนั้น กฎหมายดังกลาวไดกําหนดใหคณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก
เปนผูกําหนดมาตรการเก่ียวกับความปลอดภัย โดยไมตองผานใหคณะกรรมการควบคุมการขนสงทาง
บกท้ังในสวนกลางและประจําจังหวัดเปนผูกําหนดเหมือนเชนกรณีอ่ืน

คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก ท้ังคณะกรรมการควบคุมการ
ขนสงทางบกกลางและคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด จะดําเนินการกําหนด
วิธีการเพ่ือควบคุมดูแลดานความปลอดภัยเชน เปนผูกําหนดเสนทาง กําหนดจํานวนผูประกอบการ
เปนตน แตคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางจะมีบทบาทในการควบคุมดูแลดานความ
ปลอดภัยมากกวาคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด เพราะคณะกรรมการควบคุม
การขนสงทางบกกลางสามารถวางมาตรการในการกําหนด อนุญาต เพิกถอนการอนุญาตเละควบคุม
กิจการขนสงทางบกได ซึ่งทําใหคณะกรรมการชุดดังกลาวสามารถวางมาตรการทางดานความ
ปลอดภัยและสามารถสรางสภาพบังคับใหเกิดข้ึนไดจริง เม่ือคณะกรรมการชุดนี้วางมาตรการทางดาน
ความปลอดภัยออกมาใชบังคับ หากผูประกอบการไมยอมปฏิบัติตามอาจเปนเหตุนําไปสูการถูกเพิก
ถอนใบอนุญาตได ในขณะท่ีคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัดไมมีอํานาจหนาท่ี
ดังกลาว

นอกจากนี้ พระราชบัญญัติฉบับนี้ยังไดวางหลักเกณฑเพ่ือดูแลความ
ปลอดภัยท้ังในดานคุณภาพของรถโดยสาร เชน ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงตองจัดใหมีสมุด
ประจํารถ ตองทํารายงานเก่ียวกับการขนสงและอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการขนสง  ผูไดรับใบอนุญาต
ตองจัดใหมีอุปกรณและเครื่องมือเครื่องใชและตองปฏิบัติตามขอกําหนดวาดวยความปลอดภัย
ในการขนสง รถท่ีใชในการขนสงตองมีสภาพม่ันคงแข็งแรง มีเครื่องอุปกรณและสวนควบถูกตองตาม
ท่ีกําหนดในกฎกระทรวง  และในดานของคุณสมบัติของผูขับรถโดยสาร เชน ผูขับรถประจําทางตอง
มีสัญชาติไทย มีความรูความสามารถในการขับรถ ไมเปนผูมีรางกายพิการ ไมเปนคนวิกลจริต
และขณะปฏิบัติหนาท่ีตองไมเสพสุราหรือของมึนเมา ไมเสพยาเสพติด ไมเสพวัตถุท่ีออกฤทธิ์ตอจิต
และประสาท เปนตน

พระราชบัญญัติดังกลาวยังไดกําหนดเก่ียวกับการชดเชยคาเสียหาย
ท่ีเกิดจากขนสงไวดวย โดยไดกําหนดใหผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางตองวาง
หลักทรัพยเปนเงินสดหรือพันธบัตรรัฐบาลไทยหรือเปนสัญญาประกันภัยและกรมธรรมประกันภัย
ซึ่งทํากับบริษัทประกันภัยท่ีนายทะเบียนกลางใหความเห็นชอบ โดยใหผูไดรับใบอนุญาตเปนผูเอา
ประกันภัยและใหบุคคลภายนอกผูไดรับความเสียหายเปนผูรับประโยชน



๒๒

ดังนั้น จะเห็นวาพระราชบัญญัติฉบับนี้ไดวางหลักเกณฑในการกํากับ
ดูแลดานความปลอดภัยตั้งแตระดับนโยบายและกําหนดมาตรฐานทางความปลอดภัยจาก
คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก โดยมีคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางและ
คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัดนําไปปฏิบัติ จนถึงการกําหนดมาตรฐานความ
ปลอดภัยในการดําเนินกิจการการเดินรถท้ังในสวนของมาตรการปองกัน เชน กําหนดคุณภาพรถ
ท่ีใหบริการและคุณสมบัติของพนักงานขับรถ ตลอดจนกําหนดมาตรการเยียวยารักษาความเสียหาย
ท่ีเกิดข้ึนจากความไมปลอดภัยดวย เปนตน

๒.๓.๒ พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองคการขนสงมวลชนกรุงเทพพ.ศ. ๒๕๕๐
บทบัญญัติท่ีเก่ียวของสวนใหญแลวจะเปนการใหอํานาจแกเจาหนาท่ี

ในระดับผูบริหาร โดยใหอํานาจหนาท่ีในการวางนโยบาย ขอบังคับ หรือระเบียบท่ีเก่ียวของ เชน การ
วางขอบังคับหรือระเบียบเก่ียวกับความปลอดภัยในการใชและรักษาทรัพยสินของ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ และการวางขอบังคับหรือระเบียบท่ีจําเปนเพ่ือใหกิจการของ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ ดําเนินไปโดยเรียบรอยโดยคณะกรรมการองคการขนสงมวลชนตามมาตรา ๒๐ (๘)
และ (๑๒) และการวางระเบียบเก่ียวกับการปฏิบัติกิจการของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
โดยผูอํานวยการตามมาตรา ๒๖ (๒) เปนตน

อํานาจในการวางขอบังคับและระเบียบเก่ียวกับความปลอดภัยในการ
ใชและรักษาทรัพยสินของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ตามมาตรา ๒๐ (๘) นั้น เก่ียวของกับการ
ดูแลดานความปลอดภัยโดยตรง เพราะรถโดยสารท่ีนํามาใชใหบริการเปนทรัพยสินของ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ การมอบใหเปนอํานาจหนาท่ีของของคณะกรรมการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
ในการวางขอบังคับและระเบียบจึงเปนการวางกรอบแนวทางใหผูเก่ียวของปฏิบัติตามเพ่ือความ
ปลอดภัยในการใหบริการ

สวนมาตรา ๒๐ (๑๒) เปนการใหอํานาจคณะกรรมการองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพในการวางระเบียบและขอบังคับอยางกวางๆ เพราะเหตุแหงการออกระเบียบหรือ
มาตรการใดท่ีจําเปนตอการดําเนินการของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ใหเปนไปโดยเรียบรอยมีอยู
มาก และหากไมมีการวางระเบียบและขอบังคับเก่ียวกับความปลอดภัยในเรื่องอ่ืนๆ นอกจากการใช
และรักษาทรัพยสินของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ตามมาตรา ๒๐ (๘) ประชาชนอาจไดรับ
บริการท่ีไมมีประสิทธิภาพเทาท่ีควรและไมไดรับความปลอดภัยจากการใชบริการ

เม่ือคณะกรรมการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพไดวางนโยบายแลว
ผูอํานวยการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพมีอํานาจออกระเบียบตามมาตรา ๒๖ (๒) เพ่ือท่ีเจาหนาท่ี
ตําแหนงอ่ืนๆ จะไดปฏิบัติตามนโยบายท่ีไดกําหนดข้ึนเพ่ือเสริมสรางใหขอบังคับหรือนโยบาย
ท่ีคณะกรรมการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพกําหนดไวนําไปใชไดในทางปฏิบัติและมีประสิทธิภาพ
หรือไมไดออกเพ่ือใหปฏิบัติตามนโยบายหรือไมไดออกเพ่ือเสริมขอบังคับของคณะกรรมการ
แตออกมาเพ่ือประโยชนในการปฏิบัติกิจการใหดําเนินไปไดโดยเรียบรอย ซึ่งระเบียบดังกลาว
ท่ีผูอํานวยการออกตองไมขัดหรือแยงกับนโยบายและขอบังคับท่ีคณะกรรมการกําหนดไว



๒๓

ดังนั้น จึงเห็นไดวาการควบคุมและกํากับดูแลทางดานความปลอดภัย
ตามพระราชกฤษฎีกานี้จะมีลักษณะเปนการออกแนวนโยบาย ระเบียบ ขอบังคับโดยคณะกรรมการ
และผูอํานวยการซึ่งอยูในระดับผูบริหารองคการเพ่ือใหพนักงาน ลูกจางปฏิบัติตามเพ่ือใหเกิดความ
ปลอดภัยในการดําเนินกิจการเดินรถ

๒.๓.๓ กฎกระทรวง ฉบับท่ี ๙ (พ.ศ. ๒๕๒๔) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
การขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒

ตามท่ีมาตรา ๗๑ แหงพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒
ไดกําหนดใหรถท่ีใชในการขนสงตองมีสภาพม่ันคงแข็งแรง มีอุปกรณถูกตองตามท่ีกําหนดใน
กฎกระทรวง กฎกระทรวงฉบับนี้จึงเปนการกําหนดรายการเครื่องอุปกรณและสวนควบของรถแตละ
ประเภท แตละลักษณะท่ีตองมีใหครบถวนถูกตอง เชน ไดมีการกําหนดเก่ียวกับอุปกรณและสวนควบ
ของรถท่ีใชในการขนสงผูโดยสารมาตรฐาน ๑ มาตรฐาน ๒ มาตรฐาน ๓ มาตรฐาน ๔ มาตรฐาน ๕
มาตรฐาน ๖ มาตรฐาน ๗ และรถขนาดเล็ก เปนตน

๒.๓.๔ กฎกระทรวงความปลอดภัยในการขนสง พ.ศ. ๒๕๕๘
กฎกระทรวงฉบับนี้ออกมาเนื่องจากตามมาตรา ๓๖ แหงพระราชบัญญัติ

การขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ ไดวางหลักใหผูรับใบอนุญาตตองจัดใหมีอุปกรณและเครื่องมือเครื่องใช
และตองปฏิบัติตามขอกําหนดวาดวยความปลอดภัยในการขนสง ท้ังนี้ ตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง
และตามมาตรา ๑๐๒ แหงพระราชบัญญัติเดียวกันไดกําหนดใหผูประจํารถตองปฏิบัติตามขอกําหนด
วาดวยความปลอดภัยในการขนสงตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวงในขณะท่ีตนกําลังปฏิบัติหนาท่ี
จึงเห็นไดวามาตราท้ังสองไดเปดชองใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมออกกฎกระทรวงความ
ปลอดภัยในการขนสงฉบับนี้มาเพ่ือขยายความและกําหนดรายละเอียดในเรื่องเก่ียวกับอุปกรณ
เครื่องมือของรถโดยสารและการปฏิบัติหนาท่ีของผูขับรถในขณะปฏิบัติหนาท่ี เชน ไมใหบุคคลท่ีไมมี
ใบอนุญาตเปนผูขับรถ ไมใหผูซึ่งหยอนความสามารถเปนผูขับรถ ตองจัดใหมีขอมูลของผูปฏิบัติหนาท่ี
เปนผูประจํารถและมีหมายเลขทะเบียนรถติดไวในบริเวณท่ีมองเห็นไดชัด เปนตน

๒.๓.๕ ระเบียบกรมการขนสงทางบกวาดวยการพักใชหรือเพิกถอน
ใบอนุญาตเปนผูขับรถตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๕๗

เนื่องจากพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ กําหนดวา
ผูขับรถซึ่งเปนผูประจํารถตามมาตรา ๙๒ ตองไดรับใบอนุญาตจากนายทะเบียนกอนปฏิบัติหนาท่ีเปน
ผูประจํารถ  และตองมีคุณสมบัติตามท่ีพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ กําหนด
โดยหากผูไดรับใบอนุญาตปฏิบัติหนาท่ีเปนผูประจํารถผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามบทบัญญัติตาม
ท่ีพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ กําหนดไวแลว ใหผูตรวจการมีอํานาจยึดใบอนุญาต
ปฏิบัติหนาท่ีเปนผูประจํารถและใหสั่งเปนหนังสือใหผูนั้นไปรายงานตัวตอนายทะเบียนภายใน
๗๒ ชั่วโมงและใหนายทะเบียนมีอํานาจสั่งพักใชใบอนุญาตไดไมเกิน ๑๘๐ วันหรือจะสั่งเพิกถอน
ใบอนุญาตนั้นเสียก็ได



๒๔

โดยระเบียบกรมการขนสงทางบกฉบับนี้ออกมาโดยไดเล็งเห็นวา
ปจจุบันไดมีการกระทําความผิดหรือฝาฝนกฎหมายกระทบตอความปลอดภัยในการใชรถใชถนน
สรางความเดือดรอน ความไมปลอดภัยตอชีวิต รางกาย และทรัพยสินของผูโดยสารและผูใชรถใชถนน
จํานวนมาก ตลอดจนมีการฝาฝนกฎหมายท่ีกระทบตอหลักการจัดระเบียบการขนสงสาธารณะ
รวมท้ังมีการกระทําผิดซ้ํา ไมเข็ดหลาบ จึงมีความเห็นสมควรนํามาตรการพักใชหรือเพิกถอน
ใบอนุญาตเปนผูขับรถมาใชเพ่ิมเติมจากการลงโทษทางอาญา โดยระเบียบฉบับนี้ไดแบงประเภท
ความผิดออกเปน ๓ กลุม ดังนี้

กลุมท่ี ๑ ความผิดท่ัวไป เปนความผิดท่ีมีโทษปรับเพียงสถานเดียว
กลุมท่ี ๒ ความผิดท่ีผลกระทบตอความปลอดภัยสาธารณะเปนความผิด

ท่ีสรางความเดือดรอนแกผูโดยสาร
กลุมท่ี ๓ ความผิดรายแรง เปนความผิดท่ีมีโทษจําคุก
สําหรับขอหาความผิด การเปรียบเทียบปรับ ระยะเวลาการสั่งการพัก

ใชและการสั่งเพิกถอนใบอนุญาตใหเปนไปตามท่ีกําหนดไวในบัญชี ๑-๓ ทายระเบียบดังกลาว
นอกจากนี้ การพิจารณาใชมาตรการพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาต

ตามท่ีกําหนดไวในบัญชีท่ี ๑ และ ๒ ตองเปนกรณีผูไดรับใบอนุญาตกระทําความผิดซ้ําในขอหา
เดียวกันภายในกําหนด ๒ ป นับแตวันท่ีไดกระทําความผิดครั้งแรก แตถาการกระทําความผิดนั้นสงผล
กระทบตอชื่อเสียงหรือภาพพจนของประเทศ หรือเปนการขับรถโดยไมคํานึงถึงความปลอดภัยหรือ
ความเดือดรอนของผูอ่ืนหรือกอใหเกิดอุบัติเหตุรายแรงจนทําใหมีผูบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจํานวนมาก
ใหนายทะเบียนพิจารณาสั่งพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาตทันทีตามพฤติการณแหงการกระทําผิด
อยางไรก็ตาม ผูถูกเพิกถอนสามารถอุทธรณคําสั่งพักใชหรือเพิกถอนไดแตการอุทธรณไมเปนการทุเลา
การบังคับตามคําสั่งพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาต

๒.๓.๖ ระเบียบองคการขนสงมวลชนกรุงเทพวาดวยการบริหารจัดการและ
กํากับดูแลรถโดยสารเอกชนรวมบริการ พ.ศ. ๒๕๕๐

ในการควบคุมดูแลดานความปลอดภัยตามระเบียบฉบับนี้ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ และผูประกอบการเปนผูมีบทบาทสําคัญในการควบคุมดูแลดานความปลอดภัย
เนื่องจากเปนผูท่ีใกลชิดกับการใหบริการมากท่ีสุด โดยการควบคุมดูแลไดเกิดข้ึนเม่ือมีการขอเขารวม
เดินรถ โดยขอ ๙.๓.๔ ไดกําหนดใหนิติบุคคลท่ีขอเขารวมเดินรถตองมีแผนการดําเนินงานดานความ
ปลอดภัยและเม่ือไดทําสัญญากับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพแลว ในหมวด ๙ ซึ่งเปนหมวดวาดวย
หนาท่ีและความรับผิดชอบของผูประกอบการ ขอ ๓๓ ไดหามผูประกอบการฝาฝนกฎหมาย ระเบียบ
คําสั่ง และประกาศของทางราชการหรือของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และหากผูประจํารถ
ฝาฝนกฎหมาย กฎ ระเบียบหรือคําสั่งและประกาศดังกลาว ถือวาเปนความผิดของผูประกอบการดวย
ผูประกอบการจึงตองรับผิดในความผิดท่ีผูประจํารถไดกระทําดวย การกระทําฝาฝนของผูประจํารถ
ดังกลาวนอกจากจะถือเปนความผิดของผูประกอบการดวยแลว ยังสงผลใหผูประกอบการมีหนาท่ีตอง
ชี้แจง หรือชําระคาปรับ หรือสงผูประจํารถไปใหหนวยงานภายในของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
ทําการสอบสวนวาผูประจํารถไดกระทําความผิดจริงหรือไมตามขอ ๓๗ แหงระเบียบดังกลาว โดยหาก
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พิจารณาแลวจะพบวาสาเหตุท่ีกฎหมายบัญญัติใหผูประกอบการตองรับผิดดวยกับสิ่งท่ีผูประจํารถ
ทํานั้น เนื่องมาจาก ๑. ผูประกอบการเปนผูมีหนาท่ีตองควบคุมดูแลพนักงานในสังกัดของตนให
ดําเนินงานบริการไปดวยความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ เปนท่ีไววางใจแกผูใชบริการ หาก
พนักงานในสังกัดของตนกระทําผิด ผูมีหนาท่ีควบคุมสมควรตองรวมรับผิดดวย ๒. ผูประกอบการอยู
ในฐานะท่ีมีทรัพยสินเพียงพอท่ีจะชดใชความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการท่ีผูประจํารถกระทําผิดได
หากใหผูประจํารถชดใชแตเพียงผูเดียว ผูประจํารถอาจไมสามารถชําระใหไดและความเสียหายอาจ
ไมไดรับการเยียวยา ระเบียบฉบับนี้จึงใหผูประกอบการเขามารับผิดรวมดวย

นอกจากนี้ ระเบียบฉบับนี้ไดมีการวางหลักเกณฑเก่ียวกับการวาง
มาตรการเพ่ือคุมครองความปลอดภัยในการท่ีเอกชนใหบริการเดินรถประจําทางรวมกับ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยในสวนท่ี ๒ หมวด ๑๐ ขอ ๔๑ แหงระเบียบดังกลาวไดวางมาตรการ
ทางดานความปลอดภัยไวท้ังดานการประกอบการขนสงและการประกอบการเก่ียวกับรถโดยสาร

สําหรับในดานประกอบการขนสงนั้นไดกําหนดใหผูประกอบการตอง
ปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีองคการกําหนด โดยผูประกอบการตองจัดการเดินรถใหถูกตองตามรายละเอียด
เสนทางท่ีกําหนดไว  ท้ังนี้ เพ่ือใหการดําเนินการบริการรถโดยสารมีความปลอดภัยตามท่ี องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ กําหนดในสวนการประกอบการเก่ียวกับรถโดยสารนั้น ผูประกอบการตองรักษา
สภาพรถโดยสารใหม่ันคงแข็งแรงปลอดภัย มีอุปกรณสวนควบถูกตองตามท่ีกําหนด ตองไมแกไขหรือ
เปลี่ยนแปลงเครื่องอุปกรณ หรือสวนควบของรถใหผิดแผกแตกตางในสาระสําคัญตามท่ีกําหนด ท้ังนี้
เพ่ือใหการดําเนินการบริการรถโดยสารมีความปลอดภัยตามท่ี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ กําหนด

นอกจากนี้ ไดมีการกําหนดใหผูประจํารถ ขณะปฏิบัติหนาท่ีจะตองเปน
ผูมีใบอนุญาตและเปนใบอนุญาตท่ีผานการรับรองจากองคการซึ่งตองนําติดตัวทุกครั้งขณะปฏิบัติ
หนาท่ี รวมท้ังตองไมมีการเสพสุราหรือของมึนเมา ยาเสพติด หรือวัตถุออกฤทธิ์ตอประสาท โดยหาก
มีการฝาฝนตามขอ ๔๑ (มาตรฐานในการใหบริการท่ีผูประกอบการตองปฏิบัติและสวนท่ีเก่ียวกับผู
ประจํารถ) ขอ ๔๒ ไดกําหนดบทลงโทษไวโดยหากเปนการฝาฝนเก่ียวกับการประกอบการขนสง โทษ
คือปรับตั้งแต ๒๐๐ – ๑,๐๐๐ บาท และพักการเดินรถจนกวาจะแกไขดําเนินการใหถูกตองจึงอนุญาต
ใหเดินรถได แตหากเปนการฝาฝนเก่ียวกับขอกําหนดเรื่องรถโดยสาร โทษคือปรับตั้งแต ๕๐๐ –
๒,๐๐๐ บาท และพักการเดินรถ จนกวาจะมีการแกไขดําเนินการใหถูกตองจึงจะอนุญาตใหเดินรถได
สวนในกรณีเปนความผิดของผูประจํารถนั้นโทษคือปรับตั้งแต ๕๐๐ – ๒,๐๐๐ บาท และงดการ
ปฏิบัติหนาท่ี จนกวาจะมีการแกไขปรับปรุงใหถูกตองตามระเบียบท่ีกําหนด

๒.๓.๗ คําสั่งบริษัทขนสง จํากัดท่ี ค. ๒๙/๒๕๕๒
บริษัท ขนสง จํากัด เปนรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคม เปนผู

ไดรับอนุญาตใหประกอบการขนสงโดยสารประจําทางในหลายเสนทาง โดยมีรถโดยสารของบริษัทเอง
และรถโดยสารของเอกชนท่ีนํารถเขารวม (หรือรถรวม) ดังนั้น เพ่ือใหการใหบริการสาธารณะบรรลุผล
ความปลอดภัยจึงเปนสิ่งสําคัญลําดับแรกท่ีควรตองพิจารณา ฝายบริหารของ บริษัท ขนสง จํากัด
จึงตองมีคําสั่งฉบับนี้ออกมาเพ่ือใหเกิดความปลอดภัยในขณะใหบริการซึ่งคําสั่งฉบับนี้ไดวางหลักเรื่อง
ความปลอดภัยไว เชน ๑. ตองเดินรถไปตามเสนทางท่ี บริษัท ขนสง จํากัด กําหนดหรือตามเสนทาง
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ท่ีทําสัญญารวมใหบริการกับ บริษัท ขนสง จํากัด ๒. กําหนดใหรถรวมใหบริการทุกคันตองตรวจ
สภาพรถท้ังภายนอก ภายใน และเติมน้ํามันเชื้อเพลิง ๓. ไมปลอยผูโดยสารใหลงจากรถกอนถึง
จุดหมายปลายทาง ๔. พนักงานขับรถตองไมขับรถในเวลาท่ีรางกายหรือจิตใจหยอนความสามารถ
เปนตน โดยหากไมปฏิบัติตามคําสั่งฉบับนี้ ผูประกอบการหรือพนักงานท่ีปฏิบัติหนาท่ีตองรับผิด
ตามท่ีคําสั่งนี้กําหนด ซึ่งมีตั้งแตปรับ พักการปฏิบัติงาน (กรณีพนักงานกระทําความผิด) พักการเดินรถ
(กรณีผูประกอบการละเลยตอหนาท่ีท่ีคําสั่งนี้กําหนด) จนถึงเพิกถอนการอนุญาตใหเปนพนักงาน
รถรวม

กลาวโดยสรุป จากการพิจารณากฎหมาย กฎ ระเบียบ ขอบังคับท้ัง ๗
ฉบับท่ีควบคุมและดูแลเก่ียวกับดานความปลอดภัย พบวาในภาพรวมสามารถแบงระดับการควบคุมดูแล
เปน ๒ ระดับ ไดแก

๑. ระดับกําหนดนโยบาย ขอกําหนด ขอบังคับและระเบียบตางๆโดย
คณะผูบริหาร

๒. ระดับการปฏิบัติการเพ่ือใหเปนไปตามนโยบายและขอบังคับท่ีได
วางไว เชน การใหอํานาจแกเจาหนาท่ีในการสอบสวนหรือลงโทษ เปนตน ท้ังนี้ เพ่ือใหการบังคับให
เปนไปตามนโยบายและขอบังคับตางๆ เกิดข้ึนไดจริงและมีประสิทธิภาพเพ่ือคุมครองความปลอดภัย
ของผูรับบริการ

๒.๔ กฎหมายท่ีกํากับดูแลเกี่ยวกับการใหบริการ
๒.๔.๑ พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒

เชนเดียวกับการควบคุมดูแลดานความปลอดภัย พระราชบัญญัตินี้ได
แบงคณะกรรมการออกเปน๓ ชุด คือ ๑. คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก ๒. คณะกรรมการ
ควบคุมการขนสงทางบกกลางและ ๓. คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจําจังหวัด ซึ่งใน
ดานการควบคุมดูแลคุณภาพการใหบริการนั้นคณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบกเปนผูมีหนาท่ี
วางนโยบายการขนสงทางบกและกําหนดมาตรการความสะดวกในการขนสงทางบก เพ่ือให
คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลาง และคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจํา
จังหวัดนํานโยบายของคณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบกไปกําหนดมาตรการและเงื่อนไขในการ
เดินรถ  เพราะฉะนั้น คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางและคณะกรรมการควบคุมการ
ขนสงทางบกประจําจังหวัดจึงเปนผูมีบทบาทสําคัญในการกํากับดูแลการใหบริการ เชน กําหนด
เสนทาง จํานวนผูประกอบการขนสง และจํานวนรถสําหรับการขนสงประจําทาง กําหนดอัตราคา
ขนสงและคาบริการอยางอ่ืนในการขนสง  เปนตน

นอกจากนี้ กฎหมายฉบับนี้ยังไดกําหนดหลักเกณฑในการใหบริการ
เพ่ือใหการใหบริการมีประสิทธิภาพ ไดแก ใหผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางจัดให
มีท่ีพักผูโดยสารตามระยะทางโดยมีลักษณะ ขนาด จํานวน และจุดท่ีตั้งของท่ีพักผูโดยสารตามท่ี
คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางหรือประจําจังหวัด แลวแตกรณีเปนผูกําหนด  หามมิใหผู
ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสง เพ่ิม ลด หรือยกเวนคาขนสงหรือคาบริการอยางอ่ืนในการขนสง
หามมิใหผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทางใชรถท่ีไดรับอนุญาตทําการขนสงออกนอก



๒๗

เสนทางกอนไดรับอนุญาต หามมิใหผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงยินยอมใหผูซึ่งปฏิบัติหนาท่ี
ขับรถ ขณะขับรถมีอาการเมาสุราหรือของมึนเมา เสพยาเสพติดใหโทษเสพวัตถุท่ีออกฤทธิ์ตอจิตและ
ประสาท รวมท้ัง เม่ือเกิดเหตุฉุกเฉินหรือมีความจําเปนท่ีจะแกไขสถานการณเพ่ือใหการขนสงไดรับ
ความสะดวกหรือใหมีเพียงพอแกการขนสง นายทะเบียนสามารถเปลี่ยนเสนทางเดินรถ เวลา จํานวน
เท่ียวของการเดินรถหรือผูไดรับอนุญาตประกอบการขนสง

เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นวาการควบคุมดูแลคุณภาพการใหบริการตาม
กฎหมายนี้ไดมีการกําหนดตั้งแตระดับนโยบายซึ่งเปนหนาท่ีของคณะกรรมการนโยบายการขนสงทาง
บกและมีคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกเปนผูบังคับใหเปนไปตามนโยบายนั้นดวยการกําหนด
มาตรการตางๆ  อยางไรก็ตาม หากพิจารณาอํานาจหนาท่ีของคณะกรรมการท้ังหมดท่ีกลาวมานั้นจะ
พบวาคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกลางและคณะกรรมการควบคุมการขนสงประจําจังหวัด
มีบทบาทสําคัญในการควบคุมดูแลคุณภาพการใหบริการ นอกจากนี้ พระราชบัญญัตินี้ยังไดกําหนด
หลักเกณฑในการควบคุมดูแลคุณภาพการใหบริการเพ่ือทําใหการบริการนั้นมีประสิทธิภาพและ
ตอบสนองตอความตองการของประชาชนผูใชบริการ

๒.๔.๒ พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ พ.ศ. ๒๕๑๙
ในดานการควบคุมดูแลคุณภาพการใหบริการท่ีกําหนดไวในพระราช

กฤษฎีกานี้ มีการควบคุมและกํากับดูแลในลักษณะของการออกนโยบาย ขอบังคับและระเบียบโดย
คณะกรรมการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพเพ่ือใหผูท่ีเก่ียวของปฏิบัติตาม โดยมาตรา ๒๐ วรรค ๑
ไดกําหนดใหเปนอํานาจหนาท่ีของคณะกรรมการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพในการวางนโยบาย
และควบคุมดูแลท่ัวไปในกิจการของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เชน วางขอบังคับหรือระเบียบ
อ่ืนๆ ท่ีจําเปนเพ่ือใหกิจการของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ดําเนินไปโดยเรียบรอย (มาตรา ๒๐
(๑๒)) และเม่ือคณะกรรมการไดกําหนดนโยบายหรือวางขอบังคับใดไว เพ่ือใหเปนไปตามนโยบายหรือ
ขอบังคับนั้น หรือเพ่ือเปนการเสริมขอบังคับของคณะกรรมการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ หรือ
ผูอํานวยการเห็นวามีความจําเปนท่ีจะตองวางระเบียบเพ่ือใหกิจการของ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ ลุลวงไปดวยดี ผูอํานวยการมีอํานาจออกระเบียบเพ่ือใหเปนไปตามนโยบายหรือขอบังคับ
หรือเพ่ือเสริมขอบังคับ หรือเพ่ือความจําเปนใหกิจการของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ลุลวงไปได
ตามมาตรา ๒๖ (๒)  โดยระเบียบท่ีออกมาตองไมขัดหรือแยงตอนโยบายและขอบังคับท่ีคณะกรรมการ
กําหนด

๒.๔.๓ ระเบียบองคการขนสงมวลชนกรุงเทพวาดวยการบริหารจัดการและ
กํากับดูแลรถโดยสารเอกชนรวมบริการ พ.ศ. ๒๕๕๐

ระเบียบฉบับนี้ไดกําหนดหนาท่ีและความรับผิดชอบแกผูประกอบการ
ท่ีไดรับสัมปทานจาก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และผูประจํารถ ไดแก หมวด ๙ ซึ่งเปนหมวด
เก่ียวดวยหนาท่ีและความรับผิดชอบของผูประกอบการซึ่งขอ ๓๓ ไดกําหนดใหความผิดของผูประจํา
รถถือเปนความผิดของผูประกอบการดวย เพ่ือใหผูประกอบการควบคุมดูแลผูประจํารถอยางใกลชิด
และเขมงวด ไมใหผูประจํารถกระทําผิดกฎหมาย ระเบียบ คําสั่ง หรือ ประกาศของทางราชการหรือ
ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เนื่องจากกฎหมาย กฎ ระเบียบ คําสั่งหรือประกาศเชนวานี้



๒๘

เก่ียวของกับการควบคุมการใหบริการดวย เชน ระเบียบท่ีออกโดยผูอํานวยการ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพโดยอาศัยอํานาจตามมาตรา ๒๖ (๒) ของพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ พ.ศ. ๒๕๑๙ เปนตน

นอกจากนี้ เม่ือผูประจํารถฝาฝนกฎหมาย กฎตางๆ ผูประกอบการตอง
มีหนาท่ีไปชําระคาปรับ หรือชี้แจงขอเท็จจริง หรือสงตัวใหหนวยงานท่ีรับผิดชอบทําการสอบสวนตาม
ขอ ๓๗ หากผูประกอบการไมสามารถสงตัวผูประจํารถไดโดยไมมีเหตุอันควรและความผิดนั้นเปน
การฝาฝนขอ ๔๑ ซึ่งเปนบทบัญญัติวาดวยมาตรฐานการใหบริการ ผูประกอบการจะตองรับผิดใน
ความผิดของผูประจํารถโดยไมจําตองมีการสอบสวนผูประจํารถแตอยางใดตามท่ีบัญญัติไวในขอ ๔๓

นอกจากนั้นระเบียบฉบับนี้ไดวางหลักไวในสวนท่ี ๒ หมวด ๑๐ เรื่อง
การกํากับดูแลรถเอกชนท่ีรวมเดินรถบริการกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ โดยในขอ ๔๑ ไดมีการ
บัญญัติถึงมาตรฐานในการใหบริการท่ีผูประกอบการตองปฏิบัติเพ่ือใหการบริการเปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพและไดมีการกําหนดเก่ียวกับการใหบริการขณะปฏิบัติหนาท่ีของผูประจํารถเพ่ือใหเกิด
ความปลอดภัยและความสะดวกสบายแกผูใชบริการ เชน ผูประจํารถตองไมแสดงกิริยาหรือใชถอยคํา
เสียดสี ดูหม่ิน กาวราว รังแก รบกวน หยาบหยาม หรือกระทําอนาจารตอผูอ่ืน ตองรับ-สงผูโดยสาร
ใหถึงจุดหมายปลายทาง ตองปดประตูทุกครั้งกอนนํารถออกจากปายและขณะรถวิ่งในเสนทางและ
เปดประตูเม่ือนํารถเขาจอดท่ีปายเรียบรอยแลว ตองดูแลผูโดยสารข้ึน-ลงกอนออกรถ ตองไมสูบบุหรี่
บนรถโดยสารประจําทาง ผูประจํารถตองแตงกายใหถูกตองเรียบรอย เปนตน  หากมีการฝาฝนตาม
ขอ ๔๑ ผูประจํารถจะตองรับโทษปรับตั้งแต ๕๐๐ – ๒,๐๐๐ บาท และงดการปฏิบัติหนาท่ีจนกวา
จะมีการแกไขปรับปรุงใหถูกตอง แตถาหากเปนการท่ีผูประกอบการจัดหารถท่ีนํามาใหบริการไม
ถูกตอง ไมแข็งแรงหรือไรคุณภาพ ผูประกอบการผูนั้นก็ตองรับโทษปรับตั้งแต ๕๐๐ – ๒,๐๐๐ บาท
และพักการเพิกถอนการเดินรถ จนกวาจะแกไขปรับปรุงใหถูกตองตามระเบียบ

จากท่ีกลาวมาจึงเห็นไดวาในดานการควบคุมและกํากับดูแลการบริการ
ใหมีคุณภาพนั้น ผูมีบทบาทหลักคือผูประกอบการซึ่งเปนผูใกลชิดผูประจํารถมากท่ีสุดและยอมเปน
การสะดวกและมีประสิทธิภาพมากกวาท่ีใหผูประกอบการเปนผูควบคุมคนของตนเองดีกวาท่ีจะให
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ หรือกรมการขนสงทางบกเปนผูควบคุม และดวยเหตุดังกลาวหาก
ผูประกอบการไมควบคุมผูประจํารถของตนใหดี ผูประกอบการก็ยอมตองรับผิดดวยตามขอ ๔๓
ท้ังนี้ เพ่ือใหผูประกอบการดูแลและควบคุมใหผูประจํารถใหบริการท่ีดีแกผูรับบริการและใหความ
รวมมือแกเจาหนาท่ี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และหนวยงานอ่ืนของรัฐ

๒.๔.๔ มาตรฐานการใหบริการของพนักงานท่ีปฏิบัติงานเกี่ยวกับการเดินรถ
ของบริษัท ขนสง จํากัด

เนื่องดวย บริษัท ขนสง จํากัด เปนรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคม
เปนผูไดรับอนุญาตใหประกอบการขนสงโดยสารประจําทางในหลายเสนทาง โดยมีรถโดยสารของ
บริษัทเองและรถโดยสารของเอกชนท่ีนํารถเขารวม (หรือรถรวม) ดังนั้น แลวเพ่ือใหเกิดการบริการท่ีดี
จึงจําเปนตองมีการออกมาตรฐานการใหบริการของพนักงานในขณะใหบริการข้ึนมา โดยมาตรฐาน
การใหบริการดังกลาวไดมีการแบงออกเปน ๒ ชวงเวลา ดังนี้
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การใหการบริการผูโดยสารระหวางการเดินทาง เชน พนักงานผูใหบริการ
ตองมีการตรวจตั๋วโดยสารเพ่ือใหผูใชบริการข้ึนรถถูกคัน มีการจัดเก็บสัมภาระใหผูโดยสาร ตองจัดให
ผูโดยสารนั่งตรงกับตั๋วท่ีซื้อ เอาใจใสดูแลผูโดยสารท่ีเปนเด็ก ผูปวยและคนชราเปนกรณีพิเศษ เปนตน

การใหการบริการผูโดยสารหลังการเดินทาง เชน กอนรถจะถึงจุดจอด
ควรแจงผูโดยสารใหทราบเพ่ือเปนการเตือนใหผูโดยสารเตรียมตัวและตรวจสัมภาระของตนกอนลง
จากรถ เปนตน

ดังนั้น จึงเห็นวา บริษัท ขนสง จํากัด ซึ่งเปนผูใหบริการเดินรถประจําทาง
ก็จําตองมีมาตรฐานหรือระเบียบเก่ียวกับการใหบริการท่ีดีข้ึนมาเพ่ือใหการบริการออกมามีคุณภาพ
มากท่ีสุด

กลาวโดยสรุป จากภาพรวมของกฎหมาย กฎ ระเบียบท้ัง ๔ ฉบับ
จะพบวาไดมีการแบงระดับในการควบคุมดูแลคุณภาพของการใหบริการออกเปน ๒ ระดับ ดังนี้

๑. ระดับกําหนดนโยบาย มาตรการ ขอกําหนด ขอบังคับตางๆ
โดยคณะกรรมการผูบริหารหรือผูอํานวยการ

๒. ระดับปฏิบัติการโดยใหเจาหนาท่ี ผูประกอบการหรือผูประจํารถ
นําไปใชปฏิบัติเพ่ือใหเปนไปตามกฎหมาย กฎ ระเบียบตางๆ

ท้ังนี้ โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือใหเกิดการบริการท่ีดีและตอบสนองตอ
ความตองการของผูเขารับบริการ

การวิ เคราะหความปลอดภัยรถตู โดยสารสาธารณะและมาตรฐาน
ดานความปลอดภัยของรถในระบบรถโดยสารประจําทาง

สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย เผยผลสํารวจขอมูล ความเห็นผูใชรถตูโดยสาร
สาธารณะในผลงานวิจัย “คุณภาพมาตรฐานการใหบริการและความปลอดภัยของรถตูโดยสาร”
พบคุณภาพความปลอดภัย การใหบริการ และการเขาถึงรถตูโดยสารประจําทาง ยังไมไดมาตรฐาน

๑. การสํารวจความปลอดภัย
การสํารวจความปลอดภัยของรถโดยสาร ในป ๒๕๕๘ พบวา มีรถโดยสารท่ีเกิด

อุบัติเหตุเกือบ ๑,๕๐๐ คัน มีอัตราการเสียชีวิตเฉลี่ยตอรถจดทะเบียน ๑๐,๐๐๐ คัน จากอุบัติเหตุ
รถบัส ๒ ชั้น สูงถึง ๔๗.๘ คน รถตู ๑๖.๑ คน และรถบัสชั้นเดียว ๘.๕ คน โดยผูโดยสารรถสาธารณะ
กวา ๑,๐๐๐ราย สวนใหญแสดงความกังวลตอความปลอดภัยของรถตูโดยสารระหวางจังหวัดมาก
ท่ีสุด ดวยปญหาท่ีพบเห็นวา รถขาดดานอุปกรณความปลอดภัย พฤติกรรมผูขับข่ี และปญหารถตู
ท่ีผิดกฎหมาย สวนรถโดยสารท่ีไดรับความพึงพอใจในความปลอดภัยมากท่ีสุด คือ รถเมลระหวาง
จังหวัด ดวยเพราะผูโดยสารไมคอยพบเจอรถท่ีใชความเร็วเกินกําหนด และอุปกรณเพ่ือความ
ปลอดภัยคอนขางสมบูรณกวารถโดยสารประจําทางประเภทอ่ืนๆ
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ในดานอุปกรณเพ่ือความปลอดภัยบนรถนั้น มีผูโดยสารเห็นวา รถตูโดยสารท้ังท่ีวิ่ง
ในกรุงเทพฯ และระหวางจังหวัดติดตั้งเข็มขัดนิรภัยไมครบถวน และรถตูโดยสารประจําทางจํานวน
มากขาดอุปกรณนิรภัย เชน คอนทุบกระจก และถังดับเพลิง รวมท้ังยังไมมีประตูฉุกเฉิน

สวนพฤติกรรมการขับข่ีรถตูโดยสาร โดยเฉพาะในกรุงเทพฯ พบวายังตองปรับปรุง
เนื่องจากกวา ๑ ใน ๕ ของผูโดยสารรถตู ท้ังท่ีวิ่งภายในกรุงเทพฯ และระหวางจังหวัด เห็นพนักงาน
ขับรถขับข่ีเร็วเกินไป อีกท้ังมีผูโดยสาร รอยละ๗ – ๑๒ พบปญหารถตูรับผูโดยสารเกินจํานวนท่ี
กฎหมายกําหนด และอีกรอยละ๘พบรถตูปายดําหรือรถตูโดยสารท่ีผิดกฎหมาย

อยางไรก็ตาม ในเรื่องความปลอดภัย ผูโดยสารเองขาดความตระหนักถึงความปลอดภัย
ในการใชรถตูโดยสาร ดวยเพราะการสํารวจท่ีพบวา ผูโดยสารรถตูใน กทม.มากถึงรอยละ ๘๑ ไมคาด
เข็มขัดนิรภัย รองลงมาคือรถตูระหวางจังหวัด ไมคาดเข็มขัดนิรภัยรอยละ๕๓อีกท้ังยังมีบางสวนท่ีใช
รถตูโดยสารผิดกฎหมาย

นอกเหนือจากปญหาดานความปลอดภัย งานวิจัยยังพบปญหาการเขาถึงจุดจอดรถ
โดยสารยังตองพัฒนาเชนกัน จากการสํารวจ พบวา จุดจอดรถตูโดยสารในกรุงเทพฯ ยังมีจุดบอดใน
เรื่องสิ่งกีดขวาง การขาดไฟสองสวาง การใหขอมูลการเดินรถ และสภาพทรุดโทรมของหลังคาศาลา
และท่ีนั่ง

ปญหาเหลานี้ของจุดจอดรถโดยสารสาธารณะ เกิดจากการกําหนดจุดจอดท่ียังขาด
การคํานึงถึงรูปแบบผังเมืองและการขยายตัวของเมือง และการจัดสรรงบประมาณ อีกท้ังยังมีปญหา
ในดานสัญญากับเอกชนท่ีดูแลปายแลกกับการติดตั้งปายโฆษณาท่ีจุดจอดรถโดยสารสาธารณะ
ท่ีสําคัญคือ ขาดการประสานงานระหวางหนวยงาน ขาดการวางแผนระยะยาว และขาดการมีสวนรวม
ในการเสนอแนะของผูใชงาน จึงตองแกไขปญหาเหลานี้ เพ่ือใหไดจุดจอดรถโดยสารสาธารณะ
ท่ีกอใหเกิดประสิทธิภาพในการเดินทาง มีโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเหมาะสม มีความปลอดภัย และผูโดยสาร
เขาถึงไดงาย

สวนจุดจอดท่ีเปนสถานีขนสงรถโดยสาร ยังมีปญหาในดานความสะดวกในการ
เขาถึง ผูโดยสารตองอาศัยแท็กซี่หรือรถยนตสวนตัวเปนหลัก ทําใหตนทุนในการเขาถึงคอนขางสูง
ปญหามาจากการท่ีสถานีขนสงบางสวนอยูไกลจากตัวเมือง ขาดระบบขนสงสาธารณะท่ีเชื่อมตอกับ
เมือง และไมไดคํานึงถึงผูใชงานทุกกลุมท่ีรวมถึงผูสูงอายุ และผูพิการ”

เพ่ือปรับปรุงคุณภาพดานความปลอดภัย ภาครัฐควรประเมินคุณภาพผู ถือ
ใบอนุญาตฯ และผูประกอบการรวมอยางตอเนื่อง พรอมท้ังทบทวนเกณฑการออกใบอนุญาตฯ
พัฒนาระบบประเมินความปลอดภัยรถโดยสาร และควรมีแผนระยะยาวในการเปลี่ยนรถตูโดยสาร
เปนรถโดยสารขนาดใหญในเสนทางท่ีมีผูโดยสารมาก และเขมงวดกับรถตูท่ีผิดกฎหมาย

ในดานผูประกอบการจะตองอบรม ตรวจความพรอม และติดตามพฤติกรรม
พนักงานขับรถ รถโดยสารตองมีความพรอม บังคับตรวจสภาพตามกําหนด ติดตั้งเข็มขัดนิรภัยและ
อุปกรณฉุกเฉินอยางครบถวน ตองมีการจัดทําประกันภัยภาคบังคับ และควรมีประกันภัยภาคสมัครใจ
หรือประกันภัยสวนบุคคลเพ่ิมเติม
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สําหรับผูโดยสารจะตองตระหนักถึงความปลอดภัยของตน โดยตองคาดเข็มขัด
นิรภัยทุกครั้ง ตรวจสอบขอมูลรถโดยสารท่ีข้ึน และเลือกซื้อตั๋วโดยสารกับบริษัทท่ีเชื่อถือได

๒. งานวิจัยที่เกี่ยวของ
อดิศร ศิริวัชรไพบูลย (๒๕๔๖) ศึกษาถึง ความคิดเห็นของผูโดยสารดานความ

ปลอดภัยในการโดยสารรถตูประจําทางสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา
ผูโดยสารสวนใหญมีความคิดเห็นดานความปลอดภัยในการโดยสารรถตูประจําทางสาธารณะวาอยูใน
ระดับปานกลาง โดยพฤติกรรมการขับข่ี ลักษณะเสนทางท่ีใชเดินทาง และสภาพยานพาหนะท่ีตางกัน
ทําใหมีความคิดเห็นดานความปลอดภัยในการโดยสารรถตูประจําทางสาธารณะแตกตางกัน สวนเพศ
อายุอาชีพ ความถ่ีในการใชบริการ การรับรูขาวสาร และพฤติกรรมในการโดยสาร ท่ีตางกันไมทําให
ความคิดเห็นดานความปลอดภัยในการโดยสารรถตูประจําทางสาธารณะแตกตางกัน

อดิศรฯ ยังพบอีกวาพฤติกรรมการขับข่ีของรถตูประจําทางสาธารณะ มีพฤติกรรม
การขับรถดวยความเร็วสูง การขับแขงเพ่ือแยงผูโดยสารและการแซงรถอ่ืนในท่ีคับขันอันอาจเกิด
อันตรายได จึงใหขอเสนอแนะไววาควรใชมาตรการทางกฎหมายท่ีเด็ดขาด เชน การเรียกตักเตือน
การตัดคะแนนใบขับข่ีพรอมบันทึกขอมูลฐานความผิด และใหใบสั่งเพ่ือเสียคาปรับ หากมีการตรวจ
พบวามีการกระทําความผิดซ้ําก็ตองยึดใบอนุญาตขับข่ีใหพักการขับข่ีเปนการชั่วคราวตามเวลาท่ี
กฎหมาย กําหนดและตองใหผูขับข่ีไปสอบและอบรมเรื่องการขับข่ีสาธารณะใหม เพ่ือเปนการ
ปรับปรุงพฤติกรรมในการขับข่ีใหมีความปลอดภัยและคํานึงถึงผูใชถนนคนอ่ืนดวย ในสวนของ
พฤติกรรมการโดยสาร อดิศรพบวาผูโดยสารสวนใหญไมยอมปรับเปลี่ยนไปใชรถประเภทอ่ืนยอมเสี่ยง
ท่ีจะใชบริการรถตูโดยสารตอไป แมจะมีเหตุการณอันนําไปสูความไมปลอดภัย

ดังนั้น จึงควรรณรงคใหผูโดยสารคํานึงถึงความปลอดภัยมากกวาปจจัยอ่ืนๆ
ดวยการประชาสัมพันธทางสถานีวิทยุ โทรทัศน หรือสื่อประเภทอ่ืนๆ ซึ่งการทําใหผูโดยสารตระหนัก
ในความปลอดภัยและทําใหผูโดยสารมีการระมัดระวังตัว รวมถึงทําใหการโดยสารรถตูประจําทาง
สาธารณะปลอดภัยมากข้ึน อันเนื่องมาจากผูโดยสารมีการระมัดระวังตัวอยูเสมอ อีกประการหนึ่งคือ
ควรขอความรวมมือจากผูท่ีขับข่ีรถตูโดยสารสาธารณะใหบริการดวยความรับผิดชอบตอผูโดยสาร เชน
การขับรถอยางถูกตองตามกฎจราจร ไมขับรถดวยพฤติกรรมท่ีอาจกอใหเกิดอันตราย เปนตน เพราะ
บางครั้งผูโดยสารก็ขาดการระมัดระวังตนเอง ผูขับข่ีจึงควรรับผิดชอบตอผูโดยสารเพ่ิมข้ึนอีก
นอกจากนี้หนวยงานท่ีเก่ียวของเชน กรมการขนสงทางบก หรือองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ ก็ควร
ใหมีเจาหนาท่ีออกตรวจสภาพรถตูประจําทางสาธารณะใหมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน อีกท้ังรถตูประจํา
ทางสาธารณะสวนใหญไมมีอุปกรณรักษาความปลอดภัย เชน ถังดับเพลิง หรือคอนทุบกระจก ท้ังท่ี
กฎหมายบัญญัติใหรถท่ีใชในการขนสงผูโดยสารจะตองมีอุปกรณเหลานี้ ดังนั้นการจัดเจาหนาท่ีออก
ตรวจสภาพรถจึงเปนสิ่งท่ีมีความสําคัญอยางยิ่ง

จตุพร นนทศิริ (๒๕๔๖) ศึกษาบทบาทของรถตูโดยสารประจําทางในการเชื่อมโยง
ระบบขนสงมวลชนกรณีศึกษา บริเวณทารถอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ผลการศึกษาพบวาปจจัยท่ีมีผลตอ
การตัดสินใจใชบริการรถตูโดยสารประจําทาง เหตุผล ๓ อันดับแรกท่ีผูโดยสารเลือกใชบริการ ไดแก
ความรวดเร็วในการเดินทาง ระบบรถโดยสารประจําทางท่ีมีอยูไมเอ้ืออํานวยความสบายในการ
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เดินทาง และความสะดวกในการเขาถึง สวนสาเหตุในเรื่องความปลอดภัยในการเดินทางนั้น พบวาไม
มีสวนตอการตัดสินใจใชบริการรถตูโดยสารประจําทาง ดังนั้นหนวยงานท่ีเก่ียวของจึงควรทําการ
ปรับปรุงดานการใหความคุมครองประกันภัยใหแกผูโดยสาร จตุพรยังใหขอเสนอแนะใหกลุ ม
ผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัยดังนี้ การควบคุมอายุและสภาพรถ
ตูโดยสารประจําทางอยางเขมงวด บังคับใหผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางจัดทําประกันภัย
คุมครองผูโดยสารท่ีสูงกวาประกันภัยประเภท ๓ การประเมินคุณภาพ

การจัดการกิจการเดินรถตูโดยสารประจําทาง การพัฒนาคุณภาพพนักงานขับรถตู
โดยสารประจําทาง อบรมและใหความรูความเขาใจแกผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางให
ตระหนักถึงหนาท่ีความรับผิดชอบ และใหปฏิบัติตามเงื่อนไขใบอนุญาตประกอบการขนสง กฎหมาย
ระเบียบขอบังคับอยางเครงครัด ควรมีการจัดตั้งหนวยงานพิเศษ เพ่ือควบคุมดานมารยาทในการขับข่ี
เชนหามขับรถเลนขวา หรือบนไหลทาง ควรมีการฝกอบรมมารยาทพนักงานอยางตอเนื่อง และ
พนกังานขับรถตูโดยสารควรมีจิตสํานึกในการใหบริการประชาชน

อรุณ วิชกิจ (๒๕๔๘) ศึกษาความคาดหวังของผูใชบริการรถตูโดยสารระหวาง
กรุงเทพมหานครกับตางจังหวัด โดยใชวิธีการศึกษาจากกลุมตัวอยางและการคนควา ไดขอสรุปวา
ความคาดหวังการบริการและการบริการท่ีไดรับจากผูใหบริการรถตู ท้ังจากบุคลากรผูใหบริการ
สถานท่ีและอุปกรณ และการบริการ ภาพรวมอยูในระดับปานกลาง โดยมีขอเสนอแนะเก่ียวกับการ
ยกระดับมาตรฐานในการบริการของรถตูโดยสารวา ควรมีการจัดทําประกันการเกิดอุบัติเหตุใหกับ
ผูโดยสาร ควรปรับปรุงสภาพของรถตูโดยสารใหมีสภาพเหมาะสมกับการใชงานและมีความปลอดภัย

บุญรักษ กุณาศล (๒๕๔๓) ไดศึกษาสาเหตุและแรงจูงใจในการใหและใชบริการรถตู
โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลพบวา ผูใชรถตูและรถโดยสารปรับอากาศให
ความสําคัญกับระยะเวลาในการเดินทางมากท่ีสุด รองลงมาไดแก ความสบายในการเดินทาง
ความแนนอนในการใหบริการ ความปลอดภัย ความสะดวกในการเขามาใชบริการ คาโดยสาร และ
ลักษณะของผูใหบริการ ตามลําดับ และยังพบวา รถตูสามารถตอบสนองความตองการของผูใชไดเปน
อยางดีคือ ผูใชรถตูมีความพึงพอใจสูงกับปจจัยท่ีผูใชรถตูใหความสําคัญมาก ในขณะท่ีผูใชรถโดยสาร
กลับมีความพึงพอใจนอยกับปจจัยท่ีผูใชรถโดยสารใหความสําคัญมาก ในสวนการใหบริการพบวาผูให
บริการรถตูและรถแท็กซี่ใหความสําคัญกับรายไดมากท่ีสุด รองลงมาไดแกคาใชจาย ความปลอดภัย
จากการใหบริการ ความสะดวกในการเขามาใหบริการ การยอมรับจากบุคคลตาง ๆ และความสบาย
ในการใหบริการตามลําดับ บุญรักษไดใหขอเสนอแนะในการปรับปรุงระบบรถตูโดยสาร เชน ลักษณะ
ของรถตูโดยสาร ควรมีระบบเบรกและยางคุณภาพสูงเหมาะกับการใชงานหนัก ควรมีการกําหนดอายุ
การใชงานของรถตู ควรจัดใหมีการอบรมพนักงานขับรถใหมีคุณภาพโดยเนนถึงความปลอดภัย
เปนตน

จารึก ไชยศรี (๒๕๔๖) ศึกษาความพึงพอใจของผูโดยสารตอการใชบริการรถตู
ประจําทางเสนทางรังสิต-มหาวิทยาลัยรามคําแหง พบวาผูโดยสารมีความพึงพอใจตอการใชบริการ
ของรถตูโดยสารประจําทาง ในระดับปานกลางคอนไปทางพึงพอใจนอยคือ หมวดความสะดวกสบาย
ในขณะใชบริการ หมวดผูใหบริการบนรถโดยสาร หมวดความปลอดภัยในการใชบริการ และหมวด
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ระยะเวลาในการเดินทาง ตามลําดับ โดยจารึก ไชยศรีใหขอเสนอแนะไววา องคกรหรือหนวยงานท่ี
ควบคุมดูแลควรสรางมาตรฐานของการบริการในดานตาง ๆ เชน

๑. ดานอัตราคาโดยสาร ควรกําหนดอัตราคาโดยสารเม่ือเทียบกับระยะทางท่ีมี
มาตรฐานแนนอนเพ่ือความเปนธรรมตอผูโดยสาร

๒. ดานผูใหบริการบนรถโดยสาร ควรฝกอบรมใหมีมารยาทในการบริการท่ีดีปรับ
พฤติกรรมการทํางานใหมีลักษณะService Conscious คือมีจิตสํานึกตอการใหบริการท่ีดี และการ
บริการโดยมีจิตใจเปนผูใหบริการ (Service Minded)

๓. ดานความปลอดภัยในการใชบริการตองใหความสําคัญเพ่ิมข้ึน
๔. ดานความสะดวกสบายในขณะใชบริการ ควรกําหนดขนาดมาตรฐานรถตู

โดยสาร เชน ชวงยาว หลังคาสูง และจํานวนท่ีนั่ง
พรอมพิไล บัวสุวรรณ (๒๕๕๐) ศึกษารูปแบบการรณรงคสรางเสริมความปลอดภัย

ทางถนนในชุมชน โดยเขาไปทํางานรวมกับ ๒๗ ชุมชน ใน ๓ จังหวัด คือ ฉะเชิงเทรา พระนครศรีอยุธยา
และหนองคาย และไดใหชุมชนเขามามีสวนรวมในทุกข้ันตอนของการดําเนินการตั้งแต การศึกษา
ปญหา การวางแผน การดําเนินการ และการประเมินผล ผลการวิจัยพบวาการบังคับใชกฎหมายเปน
การสรางความปลอดภัยในการใชรถใชถนนอยางไดผล แตมาตรการดังกลาวอาจไมสามารถกระทําได
อยางท่ัวถึงในระดับชุมชนท่ีเจาหนาท่ีของรัฐอาจมีไมเพียงพอ การรณรงคสรางความตระหนักใหคนใน
ชุมชนรูจักแกปญหาความไมปลอดภัยในการใชรถใชถนนในชุมชนของตนเองเปนสิ่งจําเปนเพราะ
ชุมชนรูจักสภาพและพฤติกรรมของคนในชุมชนตนเองดีท่ีสุด โดยหากชุมชนไดรับการชี้แนะใหเขาใจ
กรอบแนวคิดท่ีสามารถเปนเครื่องมือในการจัดการกับปญหาของตนนั่นคือ รูปญหาเอง ปองกันเอง
และแกไขเอง จะเปนการแกปญหาความไมปลอดภยัในการใชรถใชถนนในระดับชุมชนไดอยางยั่งยืน

สิทธิชัย ทนันไชย (๒๕๔๒) ศึกษาทัศนคติของผูขับข่ีรถสาธารณะตอการบังคับใช
กฎหมายของเจาหนาท่ีตํารวจจราจรในเขตเทศบาลนครเชียงใหม พบวาเจาหนาท่ีตํารวจยังขาดการ
บังคับใชกฎหมายอยางจริงจัง ทําใหเกิดปญหาจราจรและสงผลถึงความปลอดภัยในการโดยสาร สิทธิ
ชัยไดใหขอเสนอแนะไววา ควรมีการบังคับใชกฎหมายใหครอบคลุมและเครงครัด ไมมีการเลือกปฏิบัติ
รวมท้ังควรปลูกจิตสํานึก ระเบียบสังคม การใชรถใชถนนไปในตัว

วันชัย บัวกิตติ (๒๕๕๐) ศึกษาความพึงพอใจของผูใชบริการตอบริการรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ พบวาองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ
ควรรับรูปญหาของการบริการของพนักงาน เชน การหยุดรถ/ออกรถกระชากไมนุมนวล การขับรถ
เร็ว/หวาดเสียวนากลัว และการจอดรับสงผูใชบริการไมตรงปาย โดยควรจัดศูนยบริการรับเรื่อง
รองเรียนผลกระทบจากการบริการและขอรองเรียนดังกลาวมาปรับปรุงและพัฒนาการใหบริการรถ
โดยสารประจําทาง ปรับอากาศ และควรสรางความเชื่อม่ันใหแกลูกคาโดยการกําหนดอายุข้ันต่ํา
ของพนักงานขับรถท่ีจะขับข่ีรถโดยสารประจําทางปรับอากาศพรอมเพ่ิมขีดความสามารถและทักษะ
ในการขับข่ีของพนักงานขับรถ ซึ่งเปนระบบขนสงสาธารณะเพ่ือใหเกิดความปลอดภัยแกผูใชบริการ
เปนตน
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อภิรักษ สะตะพันธ (๒๕๕๑) ศึกษาปจจัยท่ีมีผลกระทบตอความปลอดภัยของ
ผูใชบริการรถโดยสารในประเทศไทยพบวาสาเหตุสําคัญของการเกิดอุบัติเหตุคือขับรถเร็วเกินอัตรา
ท่ีกําหนดมากท่ีสุด รองลงมาขับรถตัดหนาระยะกระชัน้ชิด และอ่ืน ๆ เชน อุปกรณรถชํารุด แซงอยาง
ผิดกฎหมาย หลับใน เมาสุรา เปนตน ผูขับข่ีรถโดยสารสวนใหญเรียนรูวิธีการขับรถมาจากการเปนเด็ก
รถมากอนมากกวารอยละ ๕๐ พฤติกรรมเสี่ยงของพนักงานขับรถโดยสารท่ีพบบอย ไดแก ขับรถเร็ว
เกินท่ีกําหนด ขับรถตัดหนาระยะกระชั้นชิด งวง/หลับใน เมาสุรา เปนตน

อภิรักษฯ ไดเสนอแนะมาตรการในการจัดการผลกระทบตอความปลอดภัยของ
ผูใชบริการรถโดยสารในประเทศไทยคือ การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของพนักงานขับรถ การตรวจสอบ
และปรับปรุงถนนใหมีความปลอดภัย การตรวจสอบและปรับปรุงสภาพรถโดยสาร การเพ่ิมอุปกรณ
ความปลอดภัยประจําตัวรถ เชน การติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกท่ีนั่ง การยึดเกาอ้ีท่ีนั่งกับตัวรถ และการ
เพ่ิมความเขมงวดในการบังคับใชกฎหมาย

นารีรมย รัตนสัมฤทธิ์ (๒๕๕๒) ศึกษาลักษณะและพฤติกรรมสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุของผูขับข่ีรถตูโดยสารประจําทางในอําเภอเมืองนครสวรรค พบวาลักษณะแนวโนมตอการ
เกิดอุบัติเหตุของผูขับข่ีรถตูโดยสารประจําทางสวนใหญมีแนวโนมอยูระดับปานกลาง ดังนั้นเจาหนาท่ี
และชุมชนท่ีเก่ียวของควรจัดกิจกรรมเพ่ือปองกันอุบัติเหตุจากการจราจร เชน เพ่ิมโครงการปองกัน
อุบัติเหตุจากการจราจรเพ่ือสงเสริมความปลอดภัย การฝกทักษะการจัดการกับความเครียด เพ่ือเปน
แนวทางในการลดแนวโนมการเกิดอุบัติเหตุ และเพ่ิมความเขมงวดของการบังคับใชกฎหมาย

สมยศ สืบจากดี (๒๕๔๘) ศึกษารูปแบบการดําเนินการขนสงมวลชนท่ีเหมาะสม
ในการแกปญหาคุณภาพในการบริการ: กรณีศึกษาการประกอบการขนสงดวยรถประจําทางในเขต
กรุงเทพมหานคร พบวารถโดยสารรวมบริการชนิดรถตูโดยสารขนาดเล็กมีระดับเกณฑคุณภาพท่ียังไม
ดีสภาพการใหบริการอยูในเกณฑท่ีตองไดรับการปรับปรุงอยางเรงดวน โดยเฉพาะดานความปลอดภัย
ท่ีเกิดจากพฤติกรรมการขับข่ีลักษณะตัวรถ ลักษณะพนักงานผูใหบริการ เปนตน

สมยศฯ กลาววาในการแกปญหาคุณภาพในการบริการของรถโดยสารขนาดเล็ก
การปรับปรุงคุณภาพมิอาจกระทําไดโดยงาย และอาจจะเปนทางเลือกท่ีดีกวาหากจะยกเลิกรถรวม
บริการขนาดเล็กและจัดหารูปแบบการใหบริการโดยรถชนิดอ่ืน ๆ ท่ีมีคุณภาพมากกวามาใหบริการ
แทนท่ี

Srisakda (๒๐๑๐) ศึกษา Safety Issues of Bus Transport in Thailand-A
Lesson LearntFrom an In-Depth Accident Investigation พบวาสาเหตุหลักและปจจัยท่ีมีผล
ตอการเกิดอุบัติเหตุไดแก คนขับ ยานพาหนะ ถนน และสภาพแวดลอม การศึกษาขอมูลเชิงลึกของ
การเกิดอุบัติเหตุกรณีรุนแรงตาง ๆ จะสามารถหาแนวทางการปองกันการเกิดอุบัติเหตุซ้ําได และจาก
การศึกษากรณีศึกษาท่ีเก่ียวกับอุบัติเหตุรายแรงในรถโดยสารสาธารณะ ๑๙ กรณีศึกษาพบวาปจจัย
หลักท่ีกอใหเกิดอุบัติเหตุรายแรง คือ คนขับไมชํานาญเสนทาง และเม่ือเกิดอุบัติเหตุข้ึนไมสามารถ
บังคับรถได การใชความเร็วเกินกําหนด สภาพของตัวรถเชน เบาะท่ีนั่ง เข็มขัดนิรภัย ขาดอุปกรณ
ดับเพลิงเบื้องตน ระบบเบรกไมทํางาน เปนตน
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สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (๒๕๕๕) ไดทําการศึกษาวิจัยเก่ียวของกับ
มาตรฐานรถโดยสารสาธารณะโดยระบุวา มาตรฐานการผลิตรถโดยสารสาธารณะของไทยขนาดเล็ก
และขนาดใหญยังขาดระเบียบบังคับการทดสอบมาตรฐานโครงสรางรถ ซึ่งเปนสาเหตุหลักของความ
เสี่ยงของผูโดยสาร โดยจากการศึกษาเปรียบเทียบมาตรฐานรถโดยสารสาธารณะของไทยกับ
ตางประเทศของสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทยนั้น พิจารณาจากข้ันตอนการออกแบบตัวรถ
และข้ันตอนการผลิตรถ ซึ่งพบวามาตรฐานของไทยก็ไมต่ําไปกวาของตางประเทศ แตในรายละเอียด
บางกรณีการกําหนดขอกําหนดมาตรฐานของไทยอาจไมเทียบเทา จึงทําใหยังไมเกิดความปลอดภัยใน
รถโดยสารสาธารณะเนื่องจากของตางประเทศมีการกําหนดใหมีการทดสอบมาตรฐานโครงสรางรถ
แตปจจุบันของไทยยังไมมีระเบียบในการทดสอบท่ีบังคับใชแกผูผลิตหรือผูประกอบการ เนื่องจาก
อุปสรรคหลายประการของหนวยงานท่ีรับผิดชอบรถโดยสารสาธารณะท้ังหมดมีการจดทะเบียนไป
แลวจนถึงปจจุบันจึงเปนรถท่ีไมไดผานกระบวนการนี้ ความไมปลอดภัยของผูโดยสารเม่ือเกิดอุบัติเหตุ
มักมาจากสาเหตุสําคัญดังนี้

๑. โครงสรางของรถไมแข็งแรงหลังคายุบ หรือฉีกขาดเสียหายเม่ือเกิดอุบัติเหตุ
๒. เกาอ้ีโดยสารไมแข็งแรงม่ันคง มีการหลุดออกจากตัวรถ
๓. เข็มขัดนิรภัย
ความแข็งแรงของเบาะท่ีนั่งซึ่งการตรวจสอบ/ทดสอบมักเปนมาตรฐานเชิงพินิจและ

ตรวจสอบความแข็งแรงการตรวจสอบดวยตาเปลา โดยไมไดมีการทดสอบความแข็งแรงเชิงวัสดุ
ดังนั้นการทดสอบความแข็งแรงเชิงวัสดุของตัวรถ การทดสอบการพลิกคว่ํา เพ่ือทดสอบโครงสราง
หลักของรถโดยสาร นาจะเปนกาวสําคัญของการสรางความปลอดภัยในกับผูโดยสารในอนาคต

ศูนยวิชาการเพ่ือความปลอดภัยทางถนน (๒๕๕๓)กลาววาสาเหตุหลักของอุบัติเหตุ
ในแตละครั้ง มาจากผูขับข่ีและการขาดอุปกรณดานความปลอดภัยเชน เข็มขัดนิรภัย สภาพรถท่ีเกา
ทรุดโทรม ตัวถัง เบรก ลอ และอุปกรณเสริมหลายอยาง ท่ีไมไดมาตรฐาน ศูนยวิชาการเพ่ือความ
ปลอดภัยทางถนนจึงรวบรวมระดมสมองจากหลายภาคสวนเพ่ือชวยกันกําหนดนโยบายยกระดับ
มาตรฐานของรถโดยสารสาธารณะและทิศทางการปรับปรุงเก่ียวกับมาตรฐานรถ ดังนี้

๑. การกําหนดมาตรฐานของเข็มขัดนิรภัยการยึดติดกับเกาอ้ีนั่งของรถโดยสาร
สาธารณะและกําหนดใหติดตั้งในทุกท่ีนั่ง

๒. ฝกอบรมพนักงานขับรถ กําหนดใหเปนอาชีพเฉพาะท่ีตองมีใบประกอบวิชาชีพ
และสงเสริมใหมีสวัสดิการท่ีดี

๓. การบังคับใชกฎหมายใหเกิดมาตรฐานของรถสาธารณะอยางเขมงวด
๔. หนวยงานราชการควรเปนแบบอยางในเรื่องมาตรฐานความปลอดภัย
โดยภาครัฐควรกํากับดูแลเรื่องตาง ๆ ดังนี้
๑. ภาครัฐควรสนับสนุนผูประกอบการเพ่ือยกระดับใหรถโดยสารสาธารณะมีความ

ปลอดภัย เชน จัดการสัมปทานท่ีเปนธรรม ลดภาษีอุปกรณดานความปลอดภัย
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๒. ภาครัฐควรเขามาลงทุน เพ่ือใหเกิดมาตรฐานและความปลอดภัยเต็มรูปแบบ
พลังเครือขายเพ่ือถนนปลอดภัย (๒๕๕๒) กลาววาอัตราการเสียชีวิตของประชาชนจากอุบัติเหตุ
จราจรในประเทศไทยมีสูงมากติดอันดับตน ๆ ของโลกแตกําลังลดลงดวยความรวมมือของภาคีหลาย
หนวยงาน ทุกวันนี้อุบัติเหตุจราจรคราคนไทยตายมากกวาอาชญากรรม ๔-๕ เทาตอปอุบัติเหตุจราจร
ยังเกิดข้ึนสูงในทุกเดือนมิใชเฉพาะชวงเทศกาลอุบัติเหตุจราจรสามารถควบคุมปองกันไดเชนเดียวกับ
อาชญากรรม ผลการวิจัยในตางประเทศแสดงวาการบังคับใชกฎหมายสามารถลดอุบัติเหตุไดถึงรอย
ละ๔๐ ดังนั้นการบังคับใชกฎหมายหรือบทลงโทษท่ีเขมงวดรัดกุมจะสามารถชวยใหประชาชนไดรับ
ความปลอดภัยจากการใชรถใชถนนมากข้ึน

Taneerananon and Sutiwipakorn (๑๙๙๙) ไดทําการศึกษาเก่ียวกับความ
ปลอดภัยของรถโดยสารในประเทศไทยและเสนอมาตรการแกไขไว จากการศึกษาพบวาอุบัติเหตุ
ท่ีมีรถโดยสารเก่ียวของมีประมาณรอยละ ๕ ของอุบัติเหตุจราจร มีผูเสียชีวิตประมาณ ๑,๕๐๐ คน
และมีผูบาดเจ็บประมาณ ๔,๕๐๐ คน สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเกิดจาก ขับรถเร็วเกินอัตราท่ี
กําหนดรอยละ ๓๙ ตัดหนากระชั้นชิดรอยละ ๑๕ และเบรกชํารุดรอยละ ๘ จากการสํารวจความ
คิดเห็นของพนักงานขับรถประมาณรอยละ ๕๐ ใหความสําคัญกับอุบัติเหตุมาก สาเหตุสําคัญท่ีทําให
เกิดอุบัติเหตุเกิดจากพนักงานขับรถประมาทรอยละ ๕๕ ไมไดตรวจสุขภาพและทดสอบสายตาในระยะ
๒๐ เมตร รอยละ๙ ขอเสนอแนะในการจัดการอุบัติเหตุรถโดยสารประกอบดวย ๔ ปจจัย ไดแก การ
แกไขพฤติกรรมของพนักงานขับรถ สภาพแวดลอมของถนน ความปลอดภัยของยานพาหนะ และการ
บังคับใชกฎหมาย

๓. การเปรียบเทียบมาตรฐานตางๆของประเทศไทยและตางประเทศ
เอกสารท่ีเก่ียวของกับมาตรฐานความปลอดภัยในหัวขอตาง ๆ เชน การกําหนด

อายุของรถ มาตรฐานความแข็งแรงของโครงสราง มาตรฐานการออกใบอนุญาตสําหรับขับข่ี และ
มาตรฐานคาปรับ และนํามาเปรียบเทียบไดดังตารางท่ี ๒ –๔

ตารางท่ี ๒-๕ : การเปรียบเทียบมาตรฐานตางๆ ของประเทศไทยและตางประเทศ

ท่ีมา : การวิเคราะหความปลอดภัยรถตูโดยสารสาธารณะ คณะโลจิสติกส มหาวิทยาลัยบูรพา, ๒๕๕๙
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๔. การวิเคราะหสาเหตุและเหตุผลดานความปลอดภัยของรถตูโดยสาร
สาธารณะ

เนื่องจากการคนควาและงานวิจัยตางๆท่ีเก่ียวของกับรถตูโดยสารนั้นพบวาปจจัยท่ี
เก่ียวของกับความปลอดภัยของรถตูโดยสาร ไดแก พฤติกรรมการขับข่ี สภาพยานพาหนะ ถนน และ
การบังคับใชกฎหมายการวิเคราะหเพ่ือหาสาเหตุและผลของการเกิดอุบัติเหตุโดยแบงสาเหตุออกการ
เกิดอุบัติเหตุตามแนวคิดแผนผังสาเหตุและผลจึงไดแบง สาเหตุหลักออกเปน ๔ สาเหตุ ไดแก คนขับ
รถ,ยานพาหนะ ถนน และสิ่งแวดลอม

๔.๑ คนขับ ปจจัยท่ีทําใหคนขับขับรถแลวอาจเกิดอุบัติเหตุได หรือเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ พบวา มีหลายประการ จึงไดทําการจัดกลุมสาเหตุตาง ๆ ท่ีสงผลถึงการเกิดอุบัติเหตุได
๔ สาเหตุหลัก ดังนี้

๔.๑.๑ การไมปฏิบัติตามกฎหมายจราจร เชน กฎหมายจราจรระบุใหรถวิ่ง
ดวยความเร็ว ๙๐ กิโลเมตร/ชั่วโมง แตคนขับไมสนใจปฏิบัติตามกฎ เปนสาเหตุสําคัญของการเกิด
อุบัติเหตุได

๔.๑.๒ ประสบการณ เชน คนขับท่ีขาดประสบการณและไมชํานาญเสนทาง
ในการขับรถบนท่ีลาดชันและเปนทางโคง แตจําเปนตองมาขับเพ่ือนําผูโดยสารหรือสิ่งของ ไปยัง
จุดหมายปลายทาง อาจทําใหเกิดอุบัติเหตุได

๔.๑.๓ การฝกอบรมใหขับรถไดอยางปลอดภัย บอยครั้งท่ีพบวาคนขับรถตู
รถทัวรรถเมล ไตเตาจากการเปนเด็กรถ ไดรับการฝกหัดวิธีการขับรถจากรุนพ่ี แตไมไดรับการอบรม
เรื่องของความปลอดภัยในการขับรถ ซึ่งเปนเรื่องสําคัญมาก เพราะวาคนขับเปนผูรับผิดชอบชีวิต
ผูโดยสารทุกชีวิต

๔.๑.๔ สุขภาพ เปนปจจัยสําคัญอีกประการท่ีพบวาเปนสาเหตุหลักของการ
เกิดอุบัติเหตุจากขาวอุบัติเหตุทางถนนในหนาหนังสือพิมพสวนใหญ ระบุวาการเกิดอุบัติเหตุมีสาเหตุ
มาจากคนขับหลับใน การหลับในอาจเปนผลมาจากการพักผอนนอย มีการรับประทานยาท่ีทําใหงวง
กอนการขับรถ หรือปญหาดานสายตาและการมองเห็น คนขับบางรายสายตาสั้น แตไมใสแวนสายตา
ทําใหกะระยะผิดพลาด และเกิดอุบัติเหตุได

๔.๒ รถ/ยานพาหนะปจจัยดานรถ/ยานพาหนะ ท่ีสงผลใหเกิดอุบัติเหตุ หรือเสี่ยง
ตอการเกิดอุบัติเหตุ พบวา มีหลายประการ ดังนี้

๔.๒.๑ ระบบเชื้อเพลิง โดยเฉพาะเชื้อเพลิงระบบกาซท่ีอาจเกิดการระเบิด
และเกิดเพลิงไหมได

๔.๒.๒ อุปกรณท่ีชวยในการมองไดชัดเจน เชน กระจกมองดานหลัง ดานขาง
ท่ีปดน้ําฝนหากอุปกรณเหลานี้ชํารุด ก็อาจทําใหเกิดอุบัติเหตุได

๔.๒.๓ ระบบเบรก เชน หากเบรกออนเกินไป เหยียบเบรกแลวรถไมหยุด
ก็อาจจะทําใหเกิดการชนกับรถคันหนาได
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๔.๒.๔ ยางรถยนต หากเกิดการแตก ระหวางขับรถ จะทําใหเกิดอันตรายได
และถาหากขับรถโดยความเร็วสูง การชะลอรถเพ่ือเขาจอดขางทาง จะกระทําไดคอนขางยากเนื่องจาก
ไมสามารถเหยียบเบรกเพ่ือลดความเร็วของรถได แตจะตองใชวิธีการชะลอรถเพียงอยางเดียว

๔.๒.๕ ระบบไฟสองสวางของรถ หากขับข่ีในยามวิกาล แสงไฟสองสวางของ
รถเปนสวนสําคัญ ท่ีจะทําใหผูขับข่ีมองเห็นถนน และยังทําใหผูขับข่ีรถคันอ่ืน เห็นเราอีกดวย การมอง
ไมเห็นรถสวนกันบนถนนในท่ีมืด เปนสาเหตุอีกประการในการเกิดอุบัติเหตุ

๔.๒.๖ สภาพตัวถัง เพลารถ ท่ีไมแข็งแรง หากขับอยูบนทองถนน รถเกิด
เพลาหัก หรือเพลาหลุด ก็ทําใหเกิดอุบัติเหตุไดเชนกัน

๔.๓ ถนนปจจัยดานถนนท่ีสงผลใหเกิดอุบัติเหตุ หรือเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
ไดแก

๔.๓.๑ ลักษณะถนนท่ีแคบ ไมมีไหลทาง การวิ่งสวนกัน หรือหลบรถขางทาง
อาจไมพนรัศมี จนเกิดอุบัติเหตุได

๔.๓.๒ ขาดเครื่องหมายจราจร ปายจราจรบอกทาง เชน ทางขางหนาเปน
ทางโคง แตไมมีปายบอกทาง หรือทางขางหนาเปนลักษณะแยกตัววาย แตไมมีปายหรือสัญญาณ
บอกลวงหนา ทําใหคนขับไมทราบ และเกิดอุบัติเหตุได

๔.๓.๓ ขาดไฟสองสวางบนถนน แสงสวางบนถนน เปนสาเหตุอีกประการ
หนึ่งท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากสงผลตอสภาวะการมองเห็นท่ีไมเอ้ืออํานวยในการขับรถ

๔.๓.๔ การสรางถนนไมดี ไมไดมุม ไมไดองศา เชน ถนนชวงทางโคง
การออกแบบและสราง สําคัญมาก เนื่องจากตองมีการวัดมุมโคงเอียง เพ่ือใหรับพอดีกับรถท่ีวิ่งมาดวย
หรือการบังคับชองถนน จาก ๘ ชองทาง เหลือเพียง ๒ ชองทาง การตัดถนนใหมีตรอกซอย ทางแยก
ทางรวมมากเกินไป ก็เปนสาเหตุในการเกิดอุบัติเหตุเชนเดียวกัน

๔.๔ สิ่งแวดลอมปจจัยดานสิ่งแวดลอม ท่ีสงผลใหเกิดอุบัติเหตุ หรือเสี่ยงตอการ
เกิดอุบัติเหตุ พบวา มีหลายประการ ดังนี้

๔.๔.๑ สภาพอากาศ เชน เกิดฝนตกหนัก เกิดหมอกจัด ทําใหถนนลื่น หรือมอง
ทางไมชัดเปนตน

๔.๔.๒ สัตววิ่งตัดหนารถ การเกิดเหตุการณมีสัตว เชน สุนัข วัว กระบือ ตัด
หนารถ มีใหเห็นบอยครั้ง และเปนอีกสาเหตุหนึ่งของการเกิดอุบัติเหตุเชนกัน

๔.๔.๓ มีคราบสิ่งสกปรก เชน น้ํามันบนผิวทาง ทําใหถนนลื่น รถอาจเกิดการ
ลื่นไถล จนเกิดอุบัติเหตุได

๔.๔.๔ มีน้ําทวมบริเวณผิวทาง การเกิดน้ําทวม น้ําขังบริเวณผิวทาง เปนเรื่อง
ท่ีเกิดข้ึนไมบอยนัก แตเม่ือเกิดแลว อาจะทําใหเกิดอุบัติเหตุ
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แผนภาพท่ี ๒ – ๒ : การวิเคราะหสาเหตุและเหตุผลดานความปลอดภัยของรถตูโดยสารสาธารณะ

ท่ีมา : การวิเคราะหความปลอดภัยรถตูโดยสารสาธารณะ คณะโลจิสติกส มหาวิทยาลัยบูรพา, ๒๕๕๙

อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะดานผลกระทบ การประกันภัย และการชดเชย
เยียวยา

อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะนํามาซึ่งความสูญเสียแกผูเก่ียวของ ท้ังผูประสบเหตุและ
ญาติผูประสบเหตุอยางไมสามารถประเมินคาได โดยสรางผลกระทบท้ังดานความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับ
ชีวิตและทรัพยสิน ท้ังทางรางกายและจิตใจ ท้ังท่ีสามารถรักษาใหหายดังเดิมหรือไมสามารถหายเปน
ปกติได ท้ังนี้ ผูโดยสารรถโดยสารสาธารณะควรไดรับการชดเชยเยียวยาจากผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจาก
อุบัติเหตุนี้อยางดีท่ีสุด เนื่องจากผูประสบเหตุถือเปนบุคคลท่ี ๓ ท่ีไมมีสวนตองรับผิดตออุบัติเหตุนี้
อยางไรก็ดี การชดเชยเยียวยาจากอุบัติเหตุในกรณีของผูประสบอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ
มักประสบปญหาในการไดรับความชวยเหลือหลายประการ ท้ังสวนของการขาดความรูเรื่องสิทธิ
ของผู โดยสารท่ีประสบเหตุพึงไดรับ การชดเชยเยียวยาท่ีไมเปนธรรมจากบริษัทประกันภัย
และผูประกอบการขนสงรถโดยสารสาธารณะ รวมถึงการขาดคําแนะนําในกรณีท่ีเปนคดีความ
ฟองรองในชั้นศาล

ผลของอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ ทําใหความนาเชื่อถือของระบบรถโดยสารลด
นอยลง ซึ่งสงผลใหมีความตองการในการใชบริการลดลง ท้ังนี้ สาเหตุของอุบัติเหตุรถโดยสาร
สาธารณะ ไดแก ความประมาทของพนักงานขับรถและความไมพรอมของยานพาหนะ ซึ่งบางสาเหตุ
สามารถปองกันไดถาผูประกอบการรถโดยสารสาธารณะมีความระมัดระวังเพียงพอ นอกจากนี้
ในบางครั้งท่ีผูประกอบการประมาท แตไมไดมีสวนเยียวยาโดยตรงกับเหตุการณท่ีเกิดข้ึนโดยปลอยให



๔๐

ระบบประกันภัยทําหนาท่ีแทน จึงทําใหขาดความเชื่อมโยงระหวางความระมัดระวงัของผูประกอบการ
สงผลใหผูประกอบการขาดแรงจูงใจท่ีจะใชความระมัดระวังและมีสวนทําใหเกิดอุบัติเหตุบอยครั้ง

ดานผลกระทบของอุบัติเหตุทางถนนเรื่องการเยียวยาผูประสบอุบัติเหตุนั้น แสดงให
เห็นวาผูประสบอุบัติเหตุและครอบครัวจะมีคุณภาพชีวิตท่ีลดลง โดยผูประสบอุบัติเหตุ สวนใหญ
เกิดปญหาสุขภาพจิต ท้ังดานการนอนหลับ ฝนราย จึงทําใหตองพ่ึงยากลอมประสาทและยังสงผลถึง
หนาท่ี การงาน สําหรับประเทศไทยแลว การชดเชยเยียวยาผูประสบอุบัติเหตุจากการประกันภัย
ของบริษัทประกันวินาศภัยนั้นสามารถแบงสิทธิการประกันภัยออกเปน ๒ สวนคือ สิทธิจากการ
ประกันภัยพ้ืนฐานและสิทธิจากการประกันภัยเพ่ิมเติม สําหรับสิทธิพ้ืนฐานนั้น อาศัยขอบังคับ
จากพระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. ๒๕๓๕ หรือพระราชบัญญัติภาคบังคับเปนหลัก
โดยมีหลักเกณฑ คือ สําหรับอาการบาดเจ็บจะไดรับคารักษาพยาบาลเปนคาเสียหายเบื้องตน
๑๕,๐๐๐บาท และสําหรับกรณีทุพพลภาพหรือเสียชีวิต จะไดรับเปนคารักษาพยาบาลหรือคาปลงศพ
๓๕,๐๐๐บาท ในกรณีท่ีบาดเจ็บกอนและทุพพลภาพหรือเสียชีวิตในภายหลังจะไดรับเงินคาเสียหาย
เบื้องตนเปนคารักษาพยาบาลและคาปลงศพ ๕๐,๐๐๐ บาท จากนั้นผูประสบเหตุสามารถเบิก
คาใชจายเพ่ิมเติมได  สําหรับกรณีบาดเจ็บนั้นเ ม่ือรวมกับคาเสียหายเบื้องตนแลว สิทธิคา
รักษาพยาบาลท่ีเบิกไดตองไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท ในขณะท่ีอาการบาดเจ็บข้ันทุพพลภาพ เสียชีวิต
หรือบาดเจ็บและทุพพลภาพหรือเสียชีวิตนั้น จะไดรับเงินชดเชย ๒๐๐,๐๐๐ บาท ท้ังนี้ผูประสบเหตุ
มีสิทธิไดรับเงินชดเชยการพักรักษาตัวในโรงพยาบาล วันละ ๒๐๐ บาท ไมเกิน ๒๐ วัน ดังนั้นโดยรวม
แลวผูประสบเหตุจะไดรับเงินชดเชยไมเกิน ๒๐๔,๐๐๐ บาท นอกจากนั้น ผูประสบเหตุยังมีสิทธิ
พ้ืนฐานอ่ืนๆเชน สิทธิจากกองทุนประกันสังคมและสิทธิจากสํานักงานประกันสุขภาพแหงชาติสําหรับ
สิทธิจากการประกันภัยเพ่ิมเติมประกอบดวย สิทธิจากการท่ีรถยนตทํากรมธรรมประกันภัยรถยนต
ภาคสมัครใจ การประกันภัยการบาดเจ็บเสียหายสวนบุคคล การประกันชีวิต กองทุนคุมครองการ
ทุพพลภาพสวัสดิการจากหนวยงานอ่ืนๆ ท้ังจากรัฐและเอกชน เปนตน ท้ังหมดนี้ลวนเปนสิทธิ
ท่ีผูประสบอุบัติเหตุพึงมีในการไดรับการชดเชย เยียวยา ตามตารางท่ี ๒ – ๖

ตารางท่ี ๒-๖ : สิทธิท่ีไดรับจาก พ.ร.บ. คุมครองผูประสบภัยจากรถ

สิทธิท่ีไดรับ บาดเจ็บ ทุพพลภาพ เสียชีวิต บาดเจ็บ – ทุพพลภาพ
หรือบาดเจ็บ – เสียชีวิต

คาเสียหายเบื้องตน ๑๕,๐๐๐ บาท ๓๕,๐๐๐ บาท ไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท
วงเงินคุมครองผูประกัน
ภัยเม่ือรวมคาเสียหาย
เบื้องตน

ไมเกิน
๕๐,๐๐๐ บาท ไมเกิน ๒๐๐,๐๐๐ บาท

ท่ีมา : อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ ผลกระทบ การประกันภัย และการชดเชยเยียวยา มูลนิธิ
สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙



๔๑

กลุมผูประสบเหตุไดรับผลกระทบท่ีเกิดข้ึนในหลายๆ ดาน โดยสวนมากผูประสบเหตุ
จะไดรับผลกระทบทางดานรางกาย สวนญาติผูประสบเหตุไดรับผลกระทบดานจิตใจ กลุมผูประสบเหตุ
ยังไดรับผลกระทบตอการดําเนินชีวิต ท้ังคาใชจายในการดําเนินชีวิตท่ีเพ่ิมข้ึน และการไมสามารถดําเนิน
ชีวิตไดตามปกติ สวนญาติผูประสบเหตุไดรับผลกระทบในดานสัมพันธภาพระหวางบุคคลและภายใน
ครอบครัว นอกจากนั้น ในดานหนาท่ีการงาน ผูประสบเหตุจํานวนหนึ่งตองเปลี่ยนงานจากการประสบ
อุบัติเหตุ

ในสวนของระดับความพึงพอใจของกลุมผูประสบเหตุจากผลกระทบท่ีเก่ียวของนั้น
ผูประสบเหตุมีความพึงพอใจในการชวยเหลือของหนวยงานท่ีเก่ียวของสูงท่ีสุด อันไดแก หนวยพยาบาล
ฉุกเฉิน สถานพยาบาล และเจาหนาท่ีตํารวจ รองลงมาเปนเรื่องของกระบวนการทางแพงในการเรียกรอง
คาเสียหาย อยางไรก็ตาม กระบวนการทางอาญาในการลงโทษผูกระทําความผิดและการประกันภัย
สําหรับการชดเชย เยียวยา มีคะแนนในระดับต่ํา

ขอเสนอแนะจากกลุมผูประสบเหตุท่ีสําคัญคือเรื่องคนขับรถโดยสารสาธารณะท่ีควรมีการ
ขับข่ีโดยไมประมาท มีการตรวจสอบประวัติคนขับรถและมีบทลงโทษผูขับข่ี รองลงมาเปนเรื่องขอ
กฎหมายในการควบคุมความเร็วรถโดยสารสาธารณะ การคาดเข็มขัดนิรภัย และวงเงินคุมครองการ
ประกันภัย เรื่องถัดมาคือการมีบทลงโทษบริษัทรถโดยสารสาธารณะเพ่ือใหเกิดความรับผิดชอบรวม
และสุดทายคือเรื่องการตรวจสอบสภาพรถโดยสาร ซึ่งเนนดานอายุการใชงานและสภาพรถกอนใชงาน

ท้ังนี้ ประเด็นท่ีตองใหความสนใจเพ่ิมเติมคือ เรื่องความเหมาะสมในการชดเชยเยียวยา
เม่ือเกิดอุบัติเหตุ โดยพิจารณาถึงความเหมาะสมของจํานวนเงินชดเชยในการใชจายรักษาพยาบาล
และความเหมาะสมของคาสินไหมทดแทนการขาดรายได ในดานการใชจายเพ่ือรักษาพยาบาลนั้น
มีความเหมาะสมในดานจํานวนเงินชดเชยสําหรับกรณีท่ีผูประสบเหตุบาดเจ็บท่ัวไป แตไมเหมาะสม
ในกรณีท่ีอาการบาดเจ็บรายแรง เนื่องจากเม่ืออาการบาดเจ็บรายแรงยิ่งข้ึน สงผลใหคารักษาพยาบาล
เกินวงเงิน ๕๐,๐๐๐ บาท ท่ีไดรับความคุมครองจาก พ.ร.บ. ภาคบังคับ ทําใหไดรับการชดเชยท่ีไม
เพียงพอ

สําหรับคาสินไหมทดแทนการขาดรายไดนั้น พบวา จํานวนเงินท่ีไดรับมีความเหมาะสม
เม่ือเปรียบเทียบกับคาขาดรายไดท่ีผูประสบเหตุระบุ และเปรียบเทียบกับคาใชจายครัวเรือนเฉลี่ยและ
ระยะเวลาท่ีขาดรายได อยางไรก็ตาม ระยะเวลาในการเรียกรองคาเสียหายในศาลนั้นใชเวลานาน

สําหรับการประกันภัยบุคคลท่ี ๓ ในประเทศไทยนั้น เม่ือเกิดอุบัติเหตุ ผูประสบเหตุท่ีเปน
บุคคลท่ี ๓ จะไดรับคาเสียหายทันทีโดยไมตองรอพิสูจนถูกผิด ซึ่งแสดงไดดังตารางท่ี ๒ – ๗ และเห็นได
วาคาเสียหายดังกลาวต่ํากวาวงเงินท่ีคณะกรรมาธิการสาธารณสุขป ๒๕๕๐ เคยเสนอ



๔๒

ตารางท่ี ๒-๗ : การเปรียบเทียบคาเสียหายเบื้องตนและวงเงินคุมครองผูประสบภัยจากรถ

รายการ บาดเจ็บ ทุพพลภาพ เสียชีวิต บาดเจ็บ-ทุพพลภาหรือ
บาดเจ็บ-เสียชีวิต

คาเสียหายเบื้องตน ๑๕,๐๐๐ บาท ๓๕,๐๐๐ บาท ไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท

วงเงินคุมครองผูประกันภัยเม่ือรวมคาเสียหายเบื้องตน

กรณีปจจุบัน
ไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท ไมเกิน ๒๐๐,๐๐๐บาท
หมายเหตุ : ผูประสบเหตุมีสิทธิรับคาชดเชยรายวันสําหรับการพักรักษาตัว
อยูในโรงพยาบาลวันละ ๒๐๐ บาท ไมเกิน ๒๐วัน

ขอเสนอ
คณะกรรมาธิการ

สาธารณสุข ๒๕๕๐

ไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท
หรือ ๑๕๐,๐๐๐ บาท ๑๐๐,๐๐๐ บาท

คารักษาพยาบาล
(ไมเกิน ๑๕๐,๐๐๐ บาท)

+ ๑๐๐,๐๐๐ บาท

ท่ีมา : อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ ผลกระทบ การประกันภัย และการชดเชยเยียวยา มูลนิธิ
สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

เม่ือเปรียบเทียบวงเงินดังกลาวกับตางประเทศ พบวา วงเงินคุมครองท่ีเปนความเสียหาย
ตอการบาดเจ็บตอรางกายของประเทศไทยคอนขางต่ําและไมมีวงเงินคุมครองสําหรับความเสียหายตอ
ทรัพยสิน ตามตารางท่ี ๒ – ๘
ตารางท่ี ๒–๘ : การเปรียบเทียบวงเงินคุมครองการประกันภัยบุคคลท่ี ๓ ระหวางไทยและตางประเทศ

ประเทศ วงเงินประกันภัยตอบุคคล
ดอลลารสหรัฐฯ บาท

อังกฤษ ๓๑,๔๐๐,๐๐๐ ๙๔๒,๐๐๐,๐๐๐
กรีซ ๖๘๖,๐๐๐ ๒๐,๕๘๐,๐๐๐
ญี่ปุน ไมจํากัด ไมจํากัด
เกาหลี ๕๗,๐๐๐ ๑,๗๑๐,๐๐๐
ไตหวัน ๔๗,๐๐๐ ๑,๔๑๐,๐๐๐
สิงคโปร ไมจํากัด ไมจํากัด
มาเลเซีย ไมจํากัด ไมจํากัด
ฟลิปปนส ๑,๐๐๐ ๓๐,๐๐๐
อินโดนีเซีย ๒๒๐ ๖,๖๐๐

ไทย ๖,๖๖๖ ๒๐๐,๐๐๐
ท่ีมา : Motor Insurance Working Group Normative and Management Characteristics
Of Motor Third Party Liability Insurance in the World, ๒๐๑๐



๔๓

สําหรับการปรับปรุงระบบการประกันภัยเพ่ือยกระดับความปลอดภัยนั้น แนวทางท่ีควร
ดําเนินการ คือ การบังคับใช พ.ร.บ. การขนสงทางบก หมวด ๔การชดเชยคาเสียหายท่ีเกิดจากการขนสง
เพ่ือสรางระบบรวมจายระหวางบริษัทประกันภัยและผูประกอบการ แตกฎกระทรวงท่ีบังคับใชอยู ไดแก
กฎกระทรวงฉบับท่ี ๔๖ (พ.ศ. ๒๕๓๗) กําหนดการชดชยคาเสียหายเบื้องตน เทากับวงเงินคุมครองตาม
พ.ร.บ. คุมครองผูประสบภัยจากรถ ซึ่งกรมการขนสงทางบก สามารถนํากระบวนการตาม พ.ร.บ. การ
ขนสงทางบก หมวด ๔การชดเชยคาเสียหายท่ีเกิดจากการขนสง มาใชประโยชนในการกําหนดวงเงิน
คาเสียหายเบื้องตนใหสูงกวาท่ีกําหนดใน พ.ร.บ. คุมครองผูประสบภัยจากรถและใหเกิดกระบวนการ
ชดเชยเยียวยาท่ีรวดเร็วกวาการดําเนินการฟองรองทางศาลได ซึ่งจะทําใหบริษัทประกันภัยในอนาคต
สามารถออกผลิตภัณฑใหมใหสอดคลองกับขอกําหนดนี้ได และระบบประกันทําหนาท่ีเปนเสมือนกลไก
รวมจายเพ่ือสรางความระมัดระวังท่ีเพ่ิมข้ึนแกผูประกอบการ

ดังนั้น ระบบประกันภัยรถยนตของไทยควรมีการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึนท้ังในดานความ
คุมครองคารักษาพยาบาล วงเงินคุมครอง และการกําหนดเบี้ยประกันภัยไดดังตารางท่ี ๒ – ๙

ตารางท่ี ๒-๙ : ระบบประกันภัยรถยนตของไทยและแนวทางการแกไข

ปญหา แนวทางแกไข
๑. การชดเชยคารักษาพยาบาลตองรอ
พิสูจนถูกผิด

ควรมีการเพ่ิมวงเงินคารักษาพยาบาลท่ีคุมครอง และไมตอง
รอพิสูจนถูกผิด

๒. การรวมวงเงินชดเชยและคารักษา
พยาบาล

ควรมีการแยกเงินชดเชยกรณีเสียชีวิตหรือทุพพลภาพ
ออกจากคารักษาพยาบาล

๓. ระยะเวลาในการเรียกรองคาชดเชย
ใชเวลานาน

สรางกลไกการชดใชคาเสียหายท่ีเกิดจากการขนสง
ตาม พ.ร.บ. การขนสงทางบกใหใชเวลาสั้น และเพ่ิมวงเงิน
ในระบบประกันภัยใหเปนวงเงินข้ันต่ํา ๕๐๐,๐๐๐ บาท

๔. การสรางระบบการรวมรับผิดของ
ผูประกอบการท่ีเกิดอุบัติเหตุ

สรางระบบรวมจายระหวางบริษัทประกันภัยกับ
ผูประกอบการ (ท้ังผูประกอบการท่ีมีใบอนุญาตและ
รวมบริการ)

ท่ีมา : การประชุมระดมความคิดเพ่ือยกระดับความปลอดภัยของรถโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙



๔๔

รูปแบบการประกอบการของรถสาธารณะรถตูโดยสารสาธารณะ

๑. ลักษณะการประกอบการรถตูโดยสารรวมบริการ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ

จากการทําสัญญารวมบริการเปนรายคันของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทําให
คณะผูวิจัยยึดหลักของความเปนเจาของรถและการทําสัญญารวมบริการกับ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ ในการวิเคราะหโดยไดจําแนกผูประกอบการหรือเจาของรถออกเปน ๓ ประเภทหลัก ไดแก
เจาของรถท่ีเปนนิติบุคคล บุคคลธรรมดาท่ีรวมเปนกลุมการเดินรถ (กลุมการเดินรถ) และบุคคล
ธรรมดาท่ีเดินรถรวมกันแบบปกติ (บุคคลธรรมดา) ท้ังสามรูปแบบมีความแตกตางกันในสวนของ
ประสิทธิภาพในการใหบริการ โดยสมมติฐานของคณะผูวิจัยคือศักยภาพของการประกอบการแบบนิติ
บุคคลจะมีมากท่ีสุด รองลงมา ไดแก กลุมการเดินรถ และบุคคลธรรมดา ตามลําดับ

ในสวนของการเดินรถ นิติบุคคลเปนรูปแบบท่ีมักจะจางคนขับรถและคนคุมวิน
ในขณะท่ีการประกอบการแบบบุคคลธรรมดาท้ัง ๒ แบบ อาจจะจางคนขับรถหรือขับรถเองก็ได
แตมักจะรวมกันจางคนคุมวิน  นอกจากนี้ เจาของรถบางรายไมวาจะอยูในรูปแบบการประกอบการใด
ก็ตามยังใหผูอ่ืนเชารถขับ ซึ่งเจาของรถจะไดรับคาเชาเปนการตอบแทน แตยังตองรับภาระเฉพาะ
คาใชจายในการจัดหารถและการบํารุงรักษารถ  ท้ังนี้ จากการสัมภาษณผูประกอบการ คณะผูวิจัย
สามารถสรุปภาระตนทุนของเจาของรถสวนใหญ จําแนกตามรูปแบบการเดินรถ ดังตารางท่ี ๒ – ๑๐

ตารางท่ี ๒–๑๐ : ภาระตนทุนของเจาของรถ จําแนกตามรูปแบบการเดินรถตูโดยสารรวมบริการ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ

รูปแบบ
การเดิน

รถ

การจัดหา
รถ การบํารุงรักษา

การจาง
พนักงาน
ขับรถ

คา
เช้ือเพลิง การปลอยรถ (ทา)

ขับเอง สวนใหญ
เชาซื้อกับ
สถาบัน
การเงิน

สวนใหญนําไป
เขาอู

- เจาของ
รับภาระ
เอง

เสียคาเขารวมวิน
เพ่ือรับบริการปลอย
รถ

จางขับ สวนใหญ
เชาซื้อกับ
สถาบัน
การเงิน

๑.สวนใหญ
นําไปเขาอู
๒.บางรายท่ีมี
ขนาดใหญจะ
จางชางประจํา

สวนใหญ
จางคนขับ
รายวัน และ
มีเงินพิเศษ
ให

เจาของ
รับภาระ
เอง

๑. เสียคาเขารวมวิน
๒. เพ่ือรับบริการ
๓. ปลอยรถ
๔. บางรายท่ีมี
จํานวนรถมากตอง
จางคนคุมวิน



๔๕

ตารางท่ี ๒–๑๐ : ภาระตนทุนของเจาของรถ จําแนกตามรูปแบบการเดินรถตูโดยสารรวมบริการ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ตอ)

รูปแบบ
การเดิน

รถ

การจัดหา
รถ การบํารุงรักษา

การจาง
พนักงาน
ขับรถ

คา
เช้ือเพลิง การปลอยรถ (ทา)

ใหเชาขับ สวนใหญ
เชาซื้อกับ
สถาบัน
การเงิน

๑.สวนใหญ
นําไปเขาอู
๒.บางรายท่ีมี
ขนาดใหญจะ
จางชางประจํา

- - -

ท่ีมา : ตนทุนการประกอบการรถโดยสารประจําทาง สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

การวิเคราะหความแตกตางของตนทุนการประกอบการของเจาของรถแตละ
รูปแบบ โดยการสํารวจผูประกอบการหรือเจาของรถพบวา ภาระตนทุนในการประกอบการสามารถ
แบงไดเปน คาจางคนขับคาใชจายเก่ียวกับรถ คาใชจายเก่ียวกับการเดินรถ และคาใชจายอ่ืนๆ
ท่ีเก่ียวของ

๑.๑ คาจางคนขับ
ผูประกอบการท่ีมีรูปแบบการใหบริการแบบจางขับ จะมีภาระตนทุนดาน

บุคลากรท่ีเปนคาจางในการใหบริการในการเดินรถ โดยคิดจากการจางผูขับ ๑ คน ตอรถ ๑ คันเฉลี่ย
อยูท่ี ๑๒๗,๕๐๐ บาทตอป หรือเฉลี่ย ๑๐,๖๒๕ บาทตอเดือน ซึ่งผูประกอบการกลุมนี้มีสัดสวนอยูท่ี
รอยละ ๕๖ ของผูประกอบการท้ังหมดท่ีตอบแบบสอบถาม

ในขณะท่ีผูประกอบการท่ีใหเชารถขับมีสัดสวนอยู ท่ีรอยละ ๑๑ ของ
ผูประกอบการท้ังหมดท่ีตอบแบบสอบถาม โดยจะไดรับผลตอบแทนจากการปลอยเชาเฉลี่ยอยูท่ี
๓๒๑,๖๐๐ บาทตอป ซึ่งสวนใหญจะเรียกเก็บเปนรายวันจากผูเชารถโดยเฉลี่ยอยูท่ี ๘๙๓ บาทตอวัน
นอกจากนี้ รอยละ ๓๓ ของผูประกอบการท้ังหมดท่ีตอบแบบสอบถาม มีการใหบริการโดยขับรถเอง
และมีรายไดกอนหักคาใชจายอยูท่ี ๑,๕๕๘ บาทตอวัน

๑.๒ คาใชจายเกี่ยวกับรถ
คาใชจายเก่ียวกับตัวรถนับเปนตนทุนท่ีผูประกอบการทุกรายตองแบกรับ

โดยสามารถจําแนกไดเปน ๔ รายการ ไดแก คาผอนรถ คาเชื้อเพลิง คาซอมบํารุงรถเม่ือเกิดอุบัติเหตุ
และคาบํารุงรักษารถใหอยูในสภาพท่ีใหบริการไดดังตารางท่ี ๒ – ๑๑



๔๖

๑.๒.๑ คาผอนรถ
นิติบุคคลเปนกลุมท่ีมีภาระตนทุนในสวนนี้สูงสุด โดยมีคาเฉลี่ยอยูท่ี

๒๕,๕๐๓ บาทตอเดือน เนื่องจากนิติบุคคลมีความไดเปรียบทางการเงินกวาการประกอบการรูปแบบ
อ่ืน ทําใหมีแนวโนมท่ีจะจัดหารถใหมหรือรถท่ีมีศักยภาพดี ซึ่งมีราคาสูง มาใหบริการ ทําใหคาใชจาย
ในการผอนรถสูงกวาการประกอบการรูปแบบอ่ืน  ท้ังนี้ ความพรอมของรถมีสวนชวยลดโอกาสเกิด
อุบัติเหตุทางถนนได

๑.๒.๒ คาเชื้อเพลิง
ตนทุนคาเชื้อเพลิงในการเดินรถตอวันข้ึนอยูกับระยะทางท่ีใหบริการ

ซึ่งจากการวิเคราะหพบวา ผูประกอบการมีแนวโนมท่ีจะใหบริการในระยะทางท่ีไกล เพ่ือเพ่ิมโอกาส
ในการเดินรถใหมีความคุมทุนหรือไดกําไร แตจะทําใหมีภาระคาเชื้อเพลิงเพ่ิมข้ึนท้ังนี้ ผลการสํารวจ
กลุมการเดินรถมีภาระตนทุนในสวนนี้สูงสุด โดยเฉลี่ยเทากับ ๔๗๙บาทตอวัน เนื่องจากมีระยะ
ทางการเดินรถโดยเฉลี่ยสูงสุดอยูท่ี ๓๓กิโลเมตรตอเท่ียว หรืออาจกลาวไดวากลุมการเดินรถท่ีเปน
กลุมตัวอยางของการสํารวจในครั้งนี้มีการใหบริการในเสนทางท่ีสามารถใหบริการไดคุมทุนหรือมีกําไร
แมวาจะมีภาระคาเชื้อเพลิงท่ีสูงกวาการประกอบการรูปแบบอ่ืนเล็กนอย

คาซอมบํารุงรถเม่ือเกิดอุบัติเหตุ และคาบํารุงรักษารถใหอยูในสภาพ
ท่ีใหบริการได

นิติบุคคลมีภาระคาใชจายในการซอมบํารุงรถนอยท่ีสุด ท้ังในกรณี
เกิดอุบัติเหตุและการบํารุงรักษาใหรถอยูในสภาพท่ีพรอมใชงาน เนื่องจากนิติบุคคลสามารถสราง
ระบบควบคุมคุณภาพท่ีมีประสิทธิภาพกวา เชน การควบคุมการเดินรถ และการควบคุมพฤติกรรม
คนขับ เปนตน ทําใหความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุนอย สงผลใหคาใชจายในการซอมกรณีเกิด
อุบัติเหตุมีจํานวนท่ีนอยกวา ซึ่งสะทอนใหเห็นวา ในชวงแรกของการใหบริการ การเลือกซื้อรถท่ีมี
สภาพใหมและดี แมมีราคาท่ีสูง จะทําใหนิติบุคคลประหยัดคาใชจายในการซอมแซมรถ

ตารางท่ี ๒-๑๑ : คาใชจายเก่ียวกับตัวรถจําแนกตามประเภทผูประกอบการ

ประเภทผูประกอบการ

ประเภทตนทุนท่ีเกี่ยวกับตัวรถ (บาท/คัน/ป)

คาผอนรถ คาเช้ือเพลิง คาซอมบํารุงรถ
กรณีเกิดอุบัติเหตุ

คาบํารุงรักษา
รถใหอยูใน
สภาพท่ี

ใหบริการได
นิติบุคคล ๓๐๖,๐๓๐ n.a. ๑๒,๕๐๐ ๕๐,๐๐๐
กลุมการเดินรถ ๒๔๑,๔๕๕ ๑๗๒,๕๐๐ ๔๔,๓๓๓ ๕๗,๙๖๐
บุคคลธรรมดา ๒๔๙,๙๐๐ ๑๔๒,๖๔๓ ๑๒๐,๐๐๐ ๘๐,๘๖๙

หมายเหตุ: n.a. คือไมสามารถคํานวณได
ท่ีมา : ตนทุนการประกอบการรถโดยสารประจําทาง สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙



๔๗

๑.๓ คาใชจายเกี่ยวกับการเดินรถ
เจาของธุรกิจบริหารจัดการการเดินรถ (เจาของวิน) จะเปนผูเก็บคาใชจาย

ในการจัดการเดินรถกับเจาของรถแตละรายท่ีมาใชบริการ  โดยเจาของรถบางรายนั้นใหบริการ
บริหารจัดการการเดินรถควบคูไปดวย ท้ังนี้ รายละเอียดของคาใชจายดังกลาวสามารถอธิบายได
ดังตารางท่ี ๒–๑๒

๑.๓.๑ คาบริหารจัดการการเดินรถ (การปลอยรถ)
การบริหารจัดการการเดินรถเปนบริการท่ีเจาของวินใหบริการแก

เจาของรถท่ีมีความประสงครวมเดินรถในเสนทางเดียวกัน ซึ่งบริการดังกลาวประกอบดวย การจัดการ
ปลอยรถ การเก็บคาโดยสาร และการเก็บบัตรโดยสาร เปนตน  โดยคาบริการท่ีเกิดข้ึนถือเปนตนทุน
ของเจาของรถ จากการสํารวจพบวา นิติบุคคลมีคาใชจายตอคันในสวนนี้ต่ํากวาการประกอบการ
ในรูปแบบอ่ืน เนื่องจากไดประโยชนจากการประหยัดจากขนาด (Economies of Scale) ของการ
มีจํานวนรถท่ีเหมาะสม

๑.๓.๒ คาเชาพ้ืนท่ีในการใหบริการ
คาเชาพ้ืนท่ีในการใหบริการ ประกอบดวย คาเชาท่ีดินเพ่ือเก็บรถ

และคาเชาท่ีจอดรถเพ่ือเปนจุดจอดตนทาง-ปลายทางในการรับและสงผูโดยสาร จากการสํารวจพบวา
การประกอบการแบบบุคคลธรรมดามีคาใชจายในสวนนี้สูงสุด โดยเฉลี่ยอยูท่ี ๑๑,๑๐๓ บาทตอเดือน
ซึ่งสูงกวานิติบุคคลท่ีมีคาใชจายเฉลี่ยอยูท่ี ๕,๔๑๗ บาทตอเดือน ถึง ๒ เทา

ตารางท่ี ๒ –๑๒ : คาใชจายเก่ียวกับการเดินรถจําแนกตามประเภทผูประกอบการ

(หนวย: บาท/คัน/ป)

ประเภทผูประกอบการ คาจัดการในการปลอยรถ คาเชาพื้นท่ีในการใหบริการ
นิติบุคคล ๑๘,๐๐๐ ๖๕,๐๐๐
กลุมการเดินรถ ๒๗,๔๖๗ ๕๐,๖๖๗
บุคคลธรรมดา ๑๓๗,๙๓๐ ๑๓๓,๒๓๖

ท่ีมา : ตนทุนการประกอบการรถโดยสารประจําทาง สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

๑.๔ คาใชจายอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของ
คาใชจายในกลุมนี้สวนใหญเกิดข้ึนภายใตขอบังคับของกฎหมายขนสงทาง

บกและระเบียบ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ตารางท่ี ๒ - ๑๓) ดังนั้น ผูประกอบการทุกรายตอง
รับภาระคาใชจายเฉลี่ยตอคันในจํานวนท่ีใกลเคียงกัน ยกเวนคาประกันภัยรถยนตภาคสมัครใจ

๑.๔.๑ คาภาษีรถยนตประจําป
จากขอมูลของกรมการขนสงทางบกในเรื่องอัตราภาษีรถตาม

กฎหมายการขนสงทางบก ท่ีมีการจัดเก็บโดยแบงตามประเภทของการใชงานและน้ําหนักรถ
(กิโลกรัม) พบวา รถท่ีใชในการขนสงประจําทาง น้ําหนักตั้งแต ๒,๕๐๑-๓,๐๐๐ กิโลกรัม เสียภาษี



๔๘

๑,๕๐๐ บาทตอป และน้ําหนักตั้งแต ๓,๐๐๑-๓,๕๐๐ กิโลกรัม เสียภาษี ๑,๗๐๐ บาทตอป ซึ่งจาก
การสํารวจ พบวา คาภาษีรถยนตประจําปของนิติบุคคลสูงกวาการประกอบการรูปแบบอ่ืน จึงมีความ
เปนไปไดวารถตูท่ีนิติบุคคลใชในการใหบริการมีน้ําหนักมากกวา

๑.๔.๒ คาประกันภัยภาคบังคับ
จากขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการกํากับและสงเสริมการ

ประกอบการธุรกิจประกันภัย (คปภ.) อัตราสําหรับการประกันภัยรถตามพระราชบัญญัติคุมครอง
ผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. ๒๕๓๕ของรถท่ีขับเคลื่อนดวยกําลังเครื่องยนต ประเภทรถยนตโดยสารเกิน
๗ คน ขนาดท่ีนั่งไมเกิน ๑๕ท่ีนั่ง โดยมีลักษณะการใชงานเพ่ือรับจาง ใหเชา หรือสาธารณะ จะตอง
ชําระเบี้ยประกันภัยภาคบังคับเทากับ ๒,๓๒๐บาทตอป ซึ่งผูประกอบการท้ังสองรูปแบบมีคาใชจาย
ในสวนนี้ท่ีใกลเคียงกัน

๑.๔.๓ คาประกันภัยรถยนตภาคสมัครใจ
นิติบุคคลมีคาใชจายในสวนนี้ถูกกวารูปแบบอ่ืน เนื่องจากเลือกใช

บริการประกันภัยรถยนตภาคสมัครใจชั้น ๓เพราะมีจํานวนรถท่ีใหบริการคอนขางมาก ทําใหตองให
ความสําคัญกับการสรางระบบควบคุมคุณภาพและความปลอดภัย เพ่ือไมใหเกิดอุบัติเหตุแทน
อยางไรก็ตาม ขอมูลในการสํารวจนิติบุคคลของการศึกษายังมีความจํากัดท่ีจะอธิบายประเด็นเรื่อง
ศักยภาพขององคกรในการจัดใหมีการประกันภัย

ตารางท่ี ๒-๑๓ : คาเฉลี่ยของตนทุนอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของ จําแนกตามประเภทผูประกอบการ
(หนวย: บาท/คัน/ป)

รายละเอียดคาเฉลี่ยตนทุนอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของกับการเดินรถ
นิติบุคคล บุคคลธรรมดา

รายการตนทุน จํานวนเงินเฉลี่ย รายการตนทุน จํานวนเงินเฉลี่ย
คาเขารวม องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ

๑๒,๘๔๐ คาเขารวม องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ

๑๒,๘๔๐

คาภาษีรถยนตประจําป ๒,๙๗๐* คาภาษีรถยนตประจําป ๑,๕๔๑*
คาประกันภัยภาคบังคับ ๒,๔๗๐* คาประกันภัยภาคบังคับ ๒,๒๔๑*
คาประกันภัยรถยนตภาค
สมัครใจ

๑๑,๒๕๐ คาประกันภัยรถยนตภาค
สมัครใจ

๑๙,๘๗๕

หมายเหตุ: * ตัวเลขจากการประมาณการของผูประกอบการ (เจาของรถ)

ท่ีมา : ตนทุนการประกอบการรถโดยสารประจําทาง สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙



๔๙

๒. ลักษณะการประกอบการรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด
รถท่ีใหบริการรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดสามารถแบงการวิเคราะห

ลักษณะการประกอบการรถตูโดยสารระหวางจังหวัดไดเปน ๒ แบบ ไดแก การประกอบการแบบ
บริษัท และการประกอบการแบบรายยอยท่ีเดินรถรวมกันในเสนทางเดียว โดยมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้

๒.๑ การประกอบการแบบนิติบุคคล
๒.๑.๑ รูปแบบการใหบริการ

ผูประกอบการรถตูในรูปแบบนิติบุคคลมีลักษณะการประกอบการ
แบบรวมศูนย โดยมีเจาของบริษัทท่ีจดทะเบียนในนามนิติบุคคล ผูบริหารบริษัทเปนเจาของกรรมสิทธิ์
เหนือรถท้ังหมดท่ีวิ่งใหบริการภายในวิน และผูบริหารทําหนาท่ีจัดการการเดินรถภายในบริษัทเอง
การใหบริการรวมถึงการจัดการเดินรถ เก็บคาโดยสารและบัตรโดยสาร จัดหาสิ่งอํานวยความสะดวกท่ี
จุดตนทางและปลายทาง ไดแก หองน้ํา ท่ีพักผูโดยสาร เครื่องดื่ม หนังสือพิมพ เปนตนแมโดยท่ัวไป
การบริหารในรูปแบบของนิติบุคคลนั้นหมายถึงกลุมผูประกอบการท่ีจดทะเบียนแบบนิติบุคคลท่ีอยูใน
รูปแบบตางๆ เชน บริษัท หางหุนสวนจํากัด ฯลฯ  แตในทางปฏิบัตินั้น พบวา ผูประกอบการบางราย
ไมไดจดทะเบียนประกอบการในรูปแบบนิติบุคคล แตเปนเจาของรถตูในวินจํานวนมาก และมีการ
บริหารจัดการเชนเดียวกับผูประกอบการในรูปแบบนิติบุคคล

ความสัมพันธระหวางบริษัทและพนักงานเปนแบบนายจางและลูกจาง
และมักไมใชความสัมพันธแบบครอบครัวหรือรูจักเปนการสวนตัว โดยท่ัวไป พนักงานประกอบดวย
พนักงานขับรถและนายทา แตในบางบริษัทนั้นรวมไปถึงชางซอมและเสมียนดวย  ท้ังนี้ ความสัมพันธ
แบบนายจาง-ลูกจางทําใหพนักงานขับรถไมจําเปนตองเปนเจาของรถ เม่ือไดรับวาจางเปนพนักงานจะ
มีหนาท่ีเพียงใหบริการขับรถเทานั้น

การจัดสรรรายไดภายในนิติบุคคลเปนแบบรวมศูนย กลาวคือ
ผูประกอบการท่ีเปนเจาของบริษัทจะไดรับคาตอบแทนจากการประกอบการท้ังหมด ในขณะเดียวกัน
ก็ตองแบกรับความเสี่ยงและหนาท่ีท้ังหมดท่ีเก่ียวของกับการประกอบการ นอกเหนือจากคาใชจาย
ประจํา โดยตนทุนท่ีบริษัทตองรับภาระ ไดแก คาจางพนักงาน คาใชจายเก่ียวกับรถ คาเชื้อเพลิง คา
ซอมบํารุงรถคาธรรมเนียมและคาใชจายตางๆ ในการเดินรถตามกฎหมายขนสงทางบก รวมถึงคา
บริหารจัดการอ่ืนๆ อีกท้ังยังตองรับผิดชอบคาเสียหายในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุจากการใหบริการรถตู
โดยสาร

หนาท่ีของผูประกอบเปนแบบรวมศูนยเชนกัน โดยผูประกอบการเปน
ผูตรวจสอบคุณภาพของรถและคนขับ บางบริษัทมีกระบวนการรับพนักงานขับรถอยางเปนระบบ อัน
ไดแก กระบวนการตรวจสอบประวัติพนักงานขับรถ สัมภาษณ และการทดลองงาน  นอกจากนี้ บาง
บริษัทมีระบบการตรวจสอบคุณภาพรถท่ีเปนระบบ เชนการจางพนักงานท่ีทําหนาท่ีชางซอม
โดยเฉพาะ และการกําหนดตารางซอมบํารุงของรถแตละคัน เปนตน
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๒.๑.๒ ตนทุนในการใหบริการ
ตนทุนของผูประกอบการ ไดแก ตนทุนดานบุคลากร ตนทุนดานรถ

และตนทุนอ่ืนๆ โดยตัวอยางของตนทุนอ่ืนๆ คือ คาใบเวลา คาภาษีประจําป คาประกันภัยรถยนต
เปนตน โดยมีคาใชจายท่ีแตกตางกันไปในแตละเสนทาง ข้ึนอยูกับท้ังปจจัยท่ีควบคุมได เชน จํานวน
ความถ่ีของการใหบริการ จํานวนรถท่ีอยูในบริษัท และจํานวนพนักงานในบริษัท หรือปจจัยท่ีควบคุม
ไมได เชน การเกิดอุบัติเหตุ เปนตนท้ังนี้ ตารางท่ี ๒ - ๑๔ แสดงการสรุปคาใชจายรายเดือนของ
ผูประกอบการในรูปแบบนิติบุคคล

ตนทุนดานบุคลากร พนักงานอาจไดรับคาตอบแทนเปนรายวันหรือ
รายเดือน และอาจมีกรณีท่ีไดรวมแบงรายไดตอเท่ียวท่ีวิ่ง หรือการขนสงสินคาในแตละรอบดวย
ซึ่งการจายคาตอบแทนเปนรายเท่ียวนั้นมักพบมากในกลุมพนักงานขับรถและนายทา จํานวนและ
วิธีการจายคาตอบแทนท่ีใหกับแตละตําแหนงแตกตางกัน และในบางบริษัทมีคาตอบแทนอ่ืนๆ ใหกับ
พนักงาน ท่ีไมอยูในรูปของคาจางประจํา เชน เงินตอบแทนพิเศษประจําป (โบนัส) การจัดหาท่ีอยู
อาศัย และสวัสดิการสังคม ซึ่งตนทุนสวนนี้คิดเปนรอยละ ๔๓-๔๕ของตนทุนท้ังหมด

สําหรับตนทุนดานรถ ผูประกอบการบางสวนยังคงมีภาระการผอนรถ
ท่ียังไมครบจํานวน ทําใหยังเหลือตนทุนการผอนชําระท่ีแตกตางกัน และบางรายผอนชําระกับสถาบัน
การเงินท่ีจําเปนตองทําการปรับโครงสรางการผอนชําระ (refinance) เนื่องจากผลของรายไดท่ี
เปลี่ยนแปลงหลังการจัดระเบียบและยายจุดจอดออกจากอนุสาวรียชัยฯ นอกจากนี้ผูประกอบการ
ตองจายคาเชื้อเพลิง รวมถึงคาซอมบํารุงและตรวจสภาพรถท้ังนี้ ตนทุนดานรถคิดเปนรอยละ ๔๐-๔๘
ของตนทุนท้ังหมด

นอกจากนี้ ผูประกอบการจําเปนตองแบกรับตนทุนอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของ
กับการบริหารจัดการและภาษี เชน คาใบเวลาเก็บ คาภาษีรถยนต คาเชาท่ีดิน และคาภาษีนิติบุคคล
เปนตน โดยตนทุนดานในสวนนี้คิดเปนรอยละ ๘-๑๖ ของตนทุนท้ังหมด

ตารางท่ี ๒-๑๔ : คาใชจายรายเดือนของผูประกอบการรูปแบบนิติบุคคล

รายการ สัดสวนตอตนทุนท้ังหมด (%)
ดานบุคลากร ๔๓ - ๔๕
ดานรถ ๔๐ - ๔๘
อ่ืนๆ ๘ - ๑๖

รวม ๑๐๐

ท่ีมา : ตนทุนการประกอบการรถโดยสารประจําทาง สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙
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สรุปความสัมพันธระหวางรูปแบบบริการและการประกอบการ
ผูประกอบการในรูปแบบนิติบุคคลมีลักษณะการประกอบการท่ีอาจ

แตกตางจากผูประกอบการรายยอย และมีลักษณะเดนบางประการ
ประการแรก การจัดการจุดจอดมีท่ีพักผูโดยสารในทุกจุดปลายทาง

และตนทาง จุดพักผูโดยสารมีความพรอมท้ังในดานของสถานท่ีและสิ่งอํานวยความสะดวก และ
ผูประกอบการมีความเขาใจวาการมีรถโดยสารมาตรฐาน ม.๒ จ. ท่ีเกิดจากการเปลี่ยนรถโดยสาร
ขนาดใหญเปนรถตูโดยสาร ทําใหผูประกอบการสามารถรับผูโดยสารจากหลายจุดจอดได อยางไรก็
ตาม ผูประกอบการสวนใหญจอดรถ ณ จุดจอดตนทางและปลายทาง ท่ีอยูนอกสถานีขนสง และเขา
ไปยังสถานีขนสงเพ่ือซื้อใบเวลาเทานั้น ทําใหหนาท่ีในการตรวจสอบความพรอมของพนักงานขับข่ี
ข้ึนอยูกับความรับผิดชอบของบริษัท

ประการท่ีสอง เนื่องจากผูประกอบการรูปแบบนิติบุคคลเปนผูแบบรับ
ความเสี่ยงและตองรับผิดชอบคาเสียหายเม่ือเกิดอุบัติเหตุ ทําใหระบบการรับประกันคุณภาพของ
บริการมีประสิทธิภาพมากกวารูปแบบการประกอบแบบรายยอย เชน การจัดการบุคลากรท่ีมี
ประสิทธิภาพ เนื่องจากมีอํานาจในการควบคุมพนักงานขับรถและตรวจสอบพฤติกรรมการขับข่ีผาน
ระบบ GPS ได บางบริษัทมีกระบวนการตรวจสอบประวัติกอนทํางาน มีข้ันสัมภาษณและทดลองงาน
มีการตักเตือนพนักงาน มีมาตรการในการจัดเตรียมพนักงานขับข่ีสํารองในกรณีท่ีพนักงานตองการลา
นอกจากนี้ บริษัทยังมีประกันสังคมใหกับพนักงานจางทุกตําแหนง สะทอนใหเห็นนโยบายการจัดการ
บุคลากรท่ีครอบคลุม และตารางในการซอมบํารุงรถท่ีชัดเจน ทําใหรถตูโดยสารมีความพรอมอยูเสมอ

ประการท่ีสาม ตนทุนจํานวนมากท่ีสุดท่ีผูประกอบการตองแบกรับใน
แตละเดือนเปนตนทุนดานบุคลากร โดยคิดเปนสัดสวนโดยเฉลี่ยราวรอยละ ๔๓ถึง ๔๕ของตนทุน
ท้ังหมด ซึ่งอนุมานไดวาเปนผลลัพธจากการประกอบการในรูปแบบนิติบุคคลท่ีทําใหตองแบกรับ
คาจางพนักงานท้ังหมด อยางไรก็ตาม แมมีบางบริษัทท่ีใหสวัสดิการ แตพบวาสวนใหญไมใชการจาง
ในรูปแบบของสัญญา

๒.๒ การประกอบการแบบรายยอยท่ีเดินรถรวมกันในเสนทางเดียว
การประกอบการแบบรายยอยของรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด

มีรูปแบบการบริหารและจัดการสวนกลางโดย “ผูคุมวิน” ท่ีไดรับการคัดเลือกจากผูประกอบการราย
ยอยท้ังหมดจากนโยบายการจัดระเบียบรถตูของ คสช. ในป ๒๕๕๗ โดยมีรายละเอียดท่ีสําคัญ
ดังตอไปนี้

๒.๒.๑ รูปแบบการใหบริการ
ผูประกอบการรายยอยคือ ผูท่ีเปนเจาของรถ มีหนาท่ีเดินรถ จัดเก็บ

คาโดยสาร ดูแลสภาพรถ ในลักษณะการประกอบการเอง โดยมีผูคุมวินเขามาดูแลการจัดการโดยรวม
ซึ่งผูประกอบการตองเสียคาใชจายดังกลาวในรูปแบบคาอํานวยความสะดวก คันละ ๑,๐๐๐ -๓,๐๐๐ บาท
ตอเดือน โดยจะแบงเปนคาจางคนคุมวิน คาท่ีจอดรถ คาน้ําคาไฟ ฯลฯ
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การบริหารจัดการเดินรถข้ึนอยู กับวิน ซึ่ ง มีหนา ท่ีในการดูแล
บริหารงานดานเอกสารและการจัดการท่ัวไป ดูแลการจัดการการเดินรถ อํานวยความสะดวกใหกับ
ผูประกอบการรถตูโดยสารและผูโดยสาร โดยท่ีไมมีหนาท่ีในการเก็บคาโดยสาร เพราะผูประกอบการ
แตละคนตองจัดการดูแลเรื่องคาโดยสารและตนทุนการประกอบการดวยตนเอง

การปลอยรถจะมีความถ่ีเฉลี่ยอยูท่ี ๕-๓๐ นาที เนื่องจากผูคุมวินตอง
จัดการใหผูประกอบการทุกคนเดินรถไดเดินรถในจํานวนเทาๆ กัน ดังนั้นแมจะผูโดยสารจะมีจํานวน
นอยหรือไมมีผูโดยสารรถก็ตองออกตรงเวลา รูปแบบการใหบริการไมมีชั่วโมงเรงดวน แตจะมี
ผูใชบริการมากข้ึนในชวงวันหยุดเสาร-อาทิตย และวันหยุดนักขัตฤกษ เชนเดียวกับระยะทางสั้นดังใน
ตารางท่ี ๒ –๑๕
ตารางท่ี ๒ - ๑๕ : คาเฉลี่ยการบริการขนสงรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด

คาเฉลี่ยในการเดินทาง วันธรรมดา วันเสาร-อาทิตย/วันหยุดนักขัตฤกษ
หรือในช่ัวโมงเรงดวน

ระยะเวลาในการเดินทาง ๑-๓ ชั่วโมง/เท่ียว ไมแตกตาง
ความถ่ีในการปลอยรถ ๕ - ๓๐ นาที/คัน ๕ นาที/คัน (ถาผูโดยสารเต็มคันก็ออกเลย)

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙
จุดตนทางในการรับ-สงผู โดยสารสวนใหญจะอยู ท่ีสถานีขนสง

ผูโดยสารกรุงเทพฯ ท้ังในจตุจักร ถนนพระบรมราชชนนี และเอกมัย สวนจุดจอดปลายทาง
ในตางจังหวัด สวนใหญจะมีจุดรับ-สงหลักท่ีวินรถตูโดยสารและจอดรับแวะจุดอ่ืนๆ ท่ีสําคัญ ดังใน
ตารางท่ี ๒ - ๑๖ ซึ่งรถตูใหบริการ ม. ๒(จ) สามารถแวะสงผูโดยสารระหวางทางได ในขณะรถ
ในหมวดอ่ืนๆ จะรับ-สง เพียงจุดตนทางและปลายทางเทานั้นแตยงัคงมีการจอดรับ- สงระหวางทาง

ตารางท่ี ๒-๑๖ : จุดจอดรถตูโดยสารประจําทางเสนทางของรถตูโดยสาร

ตนทาง/ปลายทาง จังหวัด
จุดตนทาง
สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร)
สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (ถนนบรมราชชนนี)
สถานีขนสงผูโดยสารในกรุงเทพ (เอกมัย)

กรุงเทพฯ

จุดจอดปลายทาง
สถานีขนสงผูโดยสารในจังหวัด
ตลาดและสถานท่ีชุมชน ฯลฯ

ตางจังหวัด

จุดแวะรับอ่ืนๆ
จุดจอดสําคัญ เชน ตลาด หางสรรพสินคา สี่แยก ฯลฯ กรุงเทพฯและตางจังหวัด

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙
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ในสวนของรายไดจากการเดินรถ ผูประกอบการรถตูโดยสารประจํา
ทางระหวางจังหวัดท่ีไดรับผลกระทบจากนโยบายการยายจุดจอดรถตูโดยสารประจําทาง ซึ่งจะเพ่ิม
คาใชจายและระยะเวลาในการเดินทาง และสงผลกระทบจากจํานวนผูโดยสารท่ีลดลงมากกวารอยละ
๕๐ จากจํานวนเดิม ดังแสดงในตารางท่ี ๒ –๑๗

ตารางท่ี ๒–๑๗ : คาเฉลี่ยรายไดการขนสงรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด

คาเฉลี่ยในการ
เดินทาง กอนยายจากอนุสาวรียฯ หลังยายจากอนุสาวรียฯ

ราคาคาโดยสาร ๑๐๐-๒๐๐ บาท (ตามระยะทาง) ราคาอาจเพ่ิมข้ึนหรือลดลงตาม
ระยะทางจากจุดจอดเดิม

รายไดจากคา
โดยสาร ๒,๕๐๐ – ๓,๕๐๐บาท/วัน ลดลงกวารอยละ ๕๐

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙

ภาระตนทุนของผูประกอบการ
ในสวนของตนทุนเก่ียวกับตัวรถดังตารางท่ี ๒ - ๑๘ พบวา รถตูมี

ราคาประมาณ ๑,๔๐๐,๐๐๐ บาทตอคัน ผูประกอบการรถตูรายยอยสวนใหญผอนชําระโดยสถาบัน
การเงิน (Finance) และสวนใหญยังผอนชําระไมเสร็จสิ้น นอกจากนี้ยังมีภาระเก่ียวกับตัวรถ
ท่ีผูประกอบการตองแบกรับในแตละวัน ไดแก คาเชื้อเพลิง และคาซอมบํารุง

ตารางท่ี ๒-๑๘ : ตนทุนเก่ียวกับตัวรถ

ตนทุนเกี่ยวกับตัวรถ จํานวนเงิน
คาใชจายในการซื้อรถ ๑,๔๐๐,๐๐๐บาท (ยังไมรวมดอกเบี้ย)/คัน

คาเชื้อเพลิง ๖๐๐-๘๐๐ บาท/วัน/คัน

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙

ภาระตนทุนอ่ืนๆ ดังตารางท่ี ๒ - ๑๘ ท่ีผูประกอบการรถตูโดยสาร
ประจําทางตองรับผิดชอบ โดยคาใชจายท่ีผูประกอบการตองจายรายวัน ไดแก คาธรรมเนียมใบเวลา
ณ จุดสถานีขนสงบริษัท ขนสง จํากัดราคาเท่ียวละ ๑ ใน ๓ของราคาตั๋ว นอกจากนี้เปนคาใชจายราย
ปท่ีเก่ียวกับตัวรถ ไดแก คาประกันรถยนต คาตรวจสภาพรถ ๒ ครั้งตอป คาประกันภาคบังคับและ
ภาษีรถยนต ท้ังนี้ผูขับรถยนตตองรับภาระคาปรับ หากมีการขับรถฝาฝนกฎหมายจราจร
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ตารางท่ี ๒-๑๙ : ตนทุนอ่ืนๆ

ตนทุนอ่ืนๆ จํานวนเงิน
คาใบเวลา ๑ ใน ๓ ของราคาตั๋ว/ครั้ง/คัน

คาประกันภัยรถยนต (ภาคสมัครใจ ชั้น ๑) ๓๗,๐๐๐ – ๔๕,๐๐๐ บาท/ป/คัน

คาตรวจสภาพรถ ๒,๐๐๐ บาท/ป/คัน

คาประกันภาคบังคับและภาษีรถยนต ๕,๐๐๐-๖,๐๐๐ บาท/ป/คัน

คาปรับในกรณีทําผิดกฎหมายจราจร ๑,๐๐๐ บาท เปนตนไป/ครั้ง

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙

สรุปความสัมพันธระหวางรูปแบบบริการและการประกอบการ
ผูประกอบการรายยอยจะมีลักษณะการประกอบการตางๆ ท่ีแตกตาง

จากการบริการงานในรูปแบบของบริษัทมี ดังนี้
ประการท่ีหนึ่ง การจัดการจุดจอดตนทางและปลายทาง รวมถึงจุดพักรถ

เปนหนาท่ีของผูควบคุมวินท่ีไดรับภาระและหนาท่ีอ่ืนๆ ท้ังการจัดการเดินรถและการอํานวยความสะดวก
ฯลฯ โดยผูควบคุมวินไดคาตอบแทนจากเงินสวนกลางท่ีผูประกอบการรายยอยจายให ซึ่งจะแตกตาง
จากรูปแบบของบริษัทท่ีจะมีบริษัทเพียงรายเดียวดําเนินการ ท้ังนี้ หากมีการบริหารจัดการท่ีดีท้ังสอง
รูปแบบจะไมมีความแตกตางกัน แตโดยสวนมากการบริการในรูปแบบผูประกอบการรายเดียว
จะมีประสิทธิภาพมากกวา เพราะสามารถควบคุมและดําเนินการไดอยางเปนระบบ

ประการท่ีสอง การประกอบการในลักษณะดังกลาว จะเกิดปญหา
เรื่องของการควบคุมคุณภาพการใหบริการ เพราะผู คุมวินอาจไมสามารถดูแลและจัดการ
ผูประกอบการท่ีมีจํานวนมากไดอยางท่ัวถึง อีกท้ังลักษณะการเดินรถดังกลาวอาจนําไปสูปญหาการ
แยงผูโดยสารหรือปญหาการเดินรถเพ่ือเพ่ิมเท่ียวเพราะผูประกอบการแตละรายก็ลวนตองการรายได
ของตนเอง ซึ่งอาจจะนําไปปญหาอุบัติเหตุได นอกจากนี้การประกอบการดังกลาวยังมีชองโหวในการ
จัดการบุคลากร กลาวคือ ไมมีระบบคัดเลือกและควบคุมพนักงานขับรถ โดยมาตรการในการควบคุม
พนักงานสวนใหญจะใชมาตรการทางกฎหมายควบคุมเทานั้น เชน การจายคาปรับหากขับรถผิด
กฎหมาย นอกจากนี้ รูปแบบดังกลาวบุคลากรไมมีสวัสดิการและประกันสังคม ซึ่งสงผลตอคุณภาพ
ชีวิตของคนทํางาน ท่ีทํางานหนัก แตไมมีหลักคํ้าประกันใหชีวิต

ประการท่ีสาม แมการประกอบการรูปแบบดังกลาวจะชวยลดตนทุน
ใหแกผูประกอบการดานการจัดการ แตยังตองแบกรับคาใชจายอ่ืนๆ โดยเฉพาะคาใชจายเก่ียวกับตัว
รถ ท้ังคาใชจายในการซื้อรถ คาเชื้อเพลิง คาซอมบํารุง ฯลฯ ซึ่งมีตนทุนท่ีสูงมาก อีกท้ังผูประกอบการ
รายยอยสวนใหญมีหนี้สินจากการผอนรถกับธนาคาร ดังนั้น หากการประกอบการเกิดวิกฤติ เชน ใน
กรณียายจุดจอดออกจากอนุสาวรียฯ ทําใหผูโดยสารนอยลง สงผลกระทบตอรายได ซึ่งจะนําไปสู
ปญหาการยึดรถและการหยุดใหบริการของรถตูโดยสารประจําทางในอนาคต
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ประการท่ีสี่ การจัดระเบียบรถตูโดยสารท่ีหามไมใหมีการรับ-สง
ผูโดยสารท่ีอนุสาวรียชัยฯ สงผลกระทบมากตอผูประกอบการ ทําใหผูประกอบการมีคาใชจายท่ีเพ่ิม
มากข้ึน จากระยะทางท่ีมากข้ึนและการใชระยะเวลาเดินทางมากข้ึน เนื่องจากสถานีขนสงสวนใหญ
อยูในพ้ืนท่ีท่ีมีการจราจรติดขัด  และรายไดลดลงจากจํานวนผูใชบริการท่ีลดลงกวารอยละ ๒๐-๗๐

ศึกษาบทบาทและภารกิจของหนวยงานที่มีสวนเก่ียวของในการกํากับดูแล
รถตูโดยสารสาธารณะ

การกํากับดูแลรถตูโดยสารประจําทาง สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย
ไดทบทวนกฎระเบียบ งานศึกษาในอดีต และการสัมภาษณผู มีสวนไดเสียจากการจัดประชุม
เพ่ือพิจารณาการวิเคราะหในประเด็นการขาดประสิทธิภาพของการกํากับดูแลรถโดยสารประจําทาง
ในอดีต โดยเฉพาะรถตูโดยสาร ท่ีสงผลตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนน และนําเสนอการกํากับดูแลรถตู
โดยสารประจําทางในปจจุบัน

๑. ปญหาการกํากับดูแลรถโดยสารประจําทางที่ผานมา
การดําเนินการรับสงผูโดยสารดวยรถตูถือวาผิดกฎหมายในอดีต โดยเฉพาะในชวง

กอนป ๒๕๔๒ โดยรถตูท่ีใหบริการนั้นมีการจดทะเบียนเปนรถตูสวนบุคคล ไมสามารถนํามาใหบริการ
เปนรถตูโดยสารประจําทางได ซึ่งมักจะมีการใหบริการในเสนทางภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑล
ท้ังนี้ ความไรประสิทธิภาพของการใหบริการรถโดยสารประจําทางท่ีไมสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูใชบริการไดอยางเพียงพอ เชน ตองรอรถ ไมมีท่ีนั่งในบางครั้ง ตองตอรถ หรือไม
สามารถไปในเสนทางท่ีสั้นกวาไดในบางครั้ง เปนตน ทําใหผูโดยสารมีความนิยมตอการเลือกใชบริการ
รถตูในการเดินทาง แมวาจะมีคาโดยสารท่ีสูงกวา ซึ่งสงผลใหมีผูประกอบการรถตูท่ีเห็นชองทาง
ในการทํากําไรเขามาใหบริการในตลาดเพ่ิมข้ึน อีกท้ังยังขยายไปถึงการเดินทางระหวางจังหวัดดวย
ยิ่งไปกวานั้น เม่ือเปนการประกอบการท่ีไมถูกกฎหมาย จึงขาดมาตรการเพ่ือควบคุมมาตรฐานของรถ
ความปลอดภัย และคุณภาพการใหบริการรถตูโดยสาร อันทําใหการเพ่ิมข้ึนของรถตูโดยสารกลายเปน
การเพ่ิมความเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุทางถนน  แมวารัฐบาลจะมีความพยายามแกไขปญหาจากการ
เพ่ิมข้ึนของรถตูโดยสารสาธารณะมาโดยตลอด แตยังไมสามารถจัดระเบียบดานความปลอดภัยจาก
การใชบริการรถตูได  ยิ่งไปกวานั้น การดําเนินนโยบายท่ีขาดความเขาใจปญหาท่ีแทจริง กลับสงผลให
ปญหาทวีความรุนแรงข้ึน ดังเห็นไดจากความพยายามแกไขปญหาของภาครัฐดวยการกําหนดนโยบาย
ท่ีใหรถตู มีการจดทะเบียนเปนรถโดยสารประจําทางท่ีถูกกฎหมายขนสง หรือนโยบายท่ีให
ผูประกอบการรถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดนํารถ ๑ คัน มาเปลี่ยนเปนการใหบริการรถตู
โดยสารประจําทางระหวางจังหวัด หรือรถมาตรฐาน ๒ (จ) ท่ีถูกกฎหมายได ๓ คัน แทนท่ีจะเนนการ
กําหนดอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสม รวมถึงปรับปรุงระบบการใหใบอนุญาตรถโดยสารประจําทางท่ี
เอ้ือตอการสรางความปลอดภัย
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๑.๑ การกํากับดูแลดานการประกอบการขนสงประจําทาง
กรมการขนสงทางบก เปนผูทําหนาท่ีในการกํากับดูแลดานการประกอบการ

ขนสงของรถโดยสารประจําทางท้ังดานอัตราคาโดยสารและคุณภาพบริการ นอกจากนี้ กรมการขนสง
ทางบก ยังมีอํานาจในการพิจารณาออกใบอนุญาตประกอบการเดินรถตามเสนทางท่ีเหมาะสม
ซึ่งจะพิจารณาจากคุณภาพในการใหบริการ ประสบการณ และประวัติการประกอบการขนสงท่ีดี
อยางไรก็ตามกรมการขนสงทางบก มักเนนกํากับดูแลในดานราคา โดยขาดการประเมินตนทุนการ
ประกอบการท่ีมีประสิทธิภาพ และยังขาดการใหความสําคัญกับการกํากับดูแลดานคุณภาพในการ
ใหบริการท่ีเหมาะสม การใหใบอนุญาตประกอบการรถโดยสารประจําทางทุกประเภทเสนทางจะตอง
ผานการพิจารณาและอนุมัติจากคณะกรรมการขนสงทางบกกลาง ยกเวนการประกอบการเดินรถ
โดยสารประจําทางในเสนทางหมวด ๑ ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล และเสนทางหมวด ๒ ท่ีมีมติ
คณะรัฐมนตรีกําหนดใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ และบริษัทขนสง จํากัด เปนผูประกอบการท่ี
ไดรับใบอนุญาตประกอบการแตเพียงผูเดียว แตสามารถใหสิทธิการเดินรถแกเอกชนเพ่ือเขารวมเดิน
รถได โดยผูประกอบการท่ีไดรับใบอนุญาตจะไดรับประโยชนจากคาธรรมเนียมจากสิทธิเขารวมการ
เดินรถท่ีสามารถตั้งราคาเองไดตามการตกลงรวมกับเอกชน และเรียกเก็บจากเอกชนเปนรายเดือน
หรือรายปได ดังนั้นผูประกอบการสวนใหญจึงเลือกท่ีจะไมเดินรถเอง และควบคุมการใหบริการของ
ผูประกอบการรถรวมเอกชนแทน เพ่ือหลีกเลี่ยงการเผชิญกับความเสี่ยงทางดานรายไดและตนทุน
(สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๔)

หากพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของจํานวนใบอนุญาตรถโดยสารประจําทาง
และจํานวนรถสะสมในชวงป ๒๕๕๐-๒๕๕๘ดังตารางท่ี ๒ - ๒๑พบวา จํานวนใบอนุญาตประกอบการ
ลดลงรอยละ ๑.๑๘ในขณะท่ีจํานวนรถโดยสารประจําทางจดทะเบียนสะสมมีการขยายตัวประมาณ
รอยละ ๔.๗๒อยางไรก็ตามจํานวนใบอนุญาตประกอบการและจํานวนรถโดยสารประจําทางจด
ทะเบียนสะสมท้ังประเทศมีแนวโนมลดลงจาก ๒,๙๔๗ ฉบับ และ ๘๖,๔๔๑ คัน ในป ๒๕๕๗
เปน ๒,๙๓๒ ฉบับ และ ๘๕,๗๕๘ คัน ในป ๒๕๕๘ตามลําดับ แสดงใหเห็นถึงการใหบริการรถโดยสาร
ประจําทางท่ีมีแนวโนมลดลง ซึ่งมาจากสาเหตุหลายประการ เชน ปญหาเชิงโครงสรางในการจัดสรร
เสนทางและใหใบอนุญาต ปญหาดานการประกอบการท่ีไมมีประสิทธิภาพ สภาพการจราจรท่ีติดขัด
การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานระบบราง และปญหาการกํากับดูแลระบบรถโดยสารสาธารณะ
ท่ีไมสามารถควบคุมรถท่ีไมไดรับอนุญาตตามกฎหมาย ทําใหประชาชนผูใชบริการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมไปใชการเดินทางรูปแบบอ่ืนท่ีมีความสะดวกรวดเร็วมากยิ่งข้ึนแทน เปนตน
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ตารางท่ี ๒–๒๐ : การเปรียบเทียบจํานวนใบอนุญาตประกอบการและจํานวนรถโดยสารประจําทาง
จดทะเบียนสะสม

ป ๒๕๕๐ ๒๕๕๑ ๒๕๕๒ ๒๕๕๓ ๒๕๕๔ ๒๕๕๕ ๒๕๕๖ ๒๕๕๗ ๒๕๕๘ ขยายตัว
(รอยละ)

จํานวน
ใบอนุญาต ๒,๙๖๗ ๓,๐๐๓ ๒,๙๙๑ ๒,๘๕๔ ๒,๙๘๖ ๓,๐๒๔ ๓,๐๒๙ ๒,๙๔๗ ๒,๙๓๒ -๑.๑๘

จํานวนรถ
โดยสาร

ประจําทาง
จดทะเบียน
สะสม (คัน)

๘๑,๘๙๔ ๘๓,๗๘๒ ๘๔,๗๑๔ ๘๗,๕๔๗ ๘๙,๐๘๕ ๘๘,๙๐๒ ๘๗,๕๑๔ ๘๖,๔๔๑ ๘๕,๗๕๘ ๔.๗๒

ท่ีมา : แนวทางการกําหนดนโยบายเพ่ือปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย และการใหบริการในการ
เดินทางดวยรถตูโดยสารสาธารณะ มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

ปญหาเชิงโครงสรางในการใหใบอนุญาตประกอบการเกิดจากนโยบายการ
กํากับดูแลการเขาและออกจากตลาดในปจจุบันยังไมไดมีการพิจารณาจํานวนผูประกอบการและ
จํานวนรถในการใหบริการท่ีเหมาะสมในแตละเสนทาง ซึ่งเม่ือมีจํานวนผูประกอบการมากเกินไปจะทํา
ใหอุปทานการใหบริการมากกวาอุปสงค และตามหลักของการประหยัดจากขนาด (Economies of
scale) ตนทุนการประกอบการจะลดลงเม่ือมีการใหบริการท่ีมากข้ึน ดังนั้น การท่ีมีผูประกอบการ
จํานวนมากข้ึน ทําใหผูประกอบการแตละรายมีสวนแบงของตลาดนอยหรือสามารถใหบริการได
นอยลง ทําใหมีตนทุนในการประกอบการท่ีสูง อีกท้ังยังทําใหรายไดของผูประกอบการไมสามารถ
ชดเชยกับตนทุนท่ีสูงข้ึนได จนเปนเหตุใหผูประกอบการไมสามารถลงทุนเพ่ิมเติมเพ่ือปรับปรุงคุณภาพ
การใหบริการและสรางความปลอดภัยใหกับระบบรถโดยสารประจําทาง

นอกจากนี้ สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (๒๕๕๔) ไดศึกษาตนทุน
การประกอบการของรถโดยสารประจําทาง และพบวาการใหบริการของรถโดยสารประจําทางยังทําได
ไมเต็มศักยภาพ ทําใหตนทุนเฉลี่ยยังสูงอยู ท้ังท่ีควรจะสามารถเดินรถใหไดมากข้ึนเพ่ือใหตนทุนเฉลี่ย
ตอเท่ียวลดลง ซึ่งการท่ีผูประกอบการไมสามารถเพ่ิมการเดินรถใหมากข้ึนไดนั้น มีสาเหตุมาจากการท่ี
จํานวนรถโดยสารประจําทางในปจจุบันมีมากกวาความตองการของประชาชน ทําใหเกิดอุปทาน
สวนเกิน (Over supply) ข้ึน ดังนั้นการเพ่ิมข้ึนของรถตู โดยเฉพาะรถตูผิดกฎหมายท่ีใหบริการใน
เสนทางเดินรถท่ีทับซอนกับเสนทางของรถโดยสารประจําทางท่ีมีอยู ยิ่งทําใหเกิดความไมสมดุลของ
อุปทานและอุปสงค อันทําใหผูประกอบการรถโดยสารประจําทางยิ่งขาดทุนและอาจเปนเหตุใหออก
จากระบบหรือหันไปใหบริการรถตูโดยสารแทน ดังจะเห็นไดจากการเรียกรองใหกระทรวงคมนาคม
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อนุญาตใหผูประกอบการรถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดนํารถ ๑ คัน มาเปลี่ยนเปนการ
ใหบริการรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด หรือรถมาตรฐาน ๒ (จ) ท่ีถูกกฎหมายได ๓ คัน
เนื่องจากไมสามารถรับภาระตนทุนในการประกอบการได ในชวงป ๒๕๕๓

ดังนั้น การควบคุมตนทุนการประกอบการใหมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดจึงจะ
สามารถชวยสรางผลกําไรใหกับผูประกอบการได และทําใหผูประกอบการละเลยการใหความสําคัญ
กับคุณภาพของการบริการ รวมถึงความปลอดภัยในการโดยสาร

๑.๒ การกํากับดูแลรถรวมบริการโดย บริษัท ขนสง จํากัดและ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ

รถตูโดยสารท้ังหมดท่ีถูกกฎหมายเปนการรวมบริการกับ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ หากเสนทางท่ีใหบริการอยูในกรุงเทพและปริมณฑล และเปนการรวมบริการกับ
บริษัท ขนสง จํากัด หากเปนเสนทางระหวางจังหวัด ซึ่งผูประกอบการท่ีขอเขารวมเดินรถจะตองมี
คุณสมบัติตางๆ ดังนี้ (องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, ๒๕๕๐)

๑.๒.๑ คุณสมบัติของรถตูรวมบริการ
ในการเขารวมเปนผูประกอบการรถตูรวมบริการ ท้ัง บริษัท ขนสง จํากัด

และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ไดกําหนดคุณลักษณะของรถท่ีจะนําเขามารวมเดินรถ โดยรถตู
โดยสารท่ีผูรับสัญญารวมบริการจะนําเขารวมเดินรถจะตองเปนรถโดยสารใหมท่ีใชกาซ CNG
(Compressed Natural Gas) เปนเชื้อเพลิง หรือเปนรถโดยสารคันเดิมท่ีมีสภาพดีพรอมใชงานได
โดยปลอดภัย และไดเปลี่ยนเครื่องยนตเปนการใชกาซ CNG หรือเปนเครื่องยนตเดิมท่ีดัดแปลงให
สามารถใชกาซ CNG ได

๑.๒.๒ การจัดทําประกันภัย
รถโดยสารท่ีเขารวมเดินรถกับ บริษัท ขนสง จํากัด และ องคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ จะตองจัดทําประกันภัยไมต่ํากวาประกันภัยภาคสมัครใจประเภท ๓
โดยผูประกอบการรวมเปนผูออกคาเบี้ยประกันภัย และคาใชจายตางๆ เอง โดยมีวงเงินคุมครองตามท่ี
บริษัท ขนสง จํากัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ กําหนดสําหรับรถรวมบริการ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ กรณีไมสามารถทําประกันภัยภาคสมัครใจประเภท ๓ตามวรรคแรกใหเขารวมเปน
สมาชิกกองทุนและชําระเงินสมทบกองทุนตามระเบียบท่ีองคการกําหนดท้ังนี้ผูประกอบการยังคงตอง
รับผิดชอบในความเสียหายท่ีเกินจากความรับผิดชอบของกองทุนตามสัญญาเขารวมเดินรถกับ
องคการ นอกจากการจัดทําประกันภัย ผูประกอบการจะตองวางหลักประกันสัญญา และหลักประกัน
คาเสียหาย กรณีท่ีรถเกิดอุบัติเหตุอีกดวย

๑.๒.๓ อายุสัญญา
สําหรับรถมาตรฐาน ๒ (จ) หรือรถตูโดยสารประจําทาง สัญญาเขา

รวมเดินรถมีอายุ ๑๐ ป
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๑.๒.๔ สถานท่ีเก็บ ซอม และบํารุงรักษารถ
ผูประกอบการตองมี อูจอดรถและสํานักงานซึ่ ง มี พ้ืน ท่ีจอดรถ

ใหเพียงพอกับจํานวนรถท่ีเขารวมเดินรถกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และ บริษัท ขนสง จํากัด
มีทาตนทางและปลายทางท่ีเหมาะสมและไม กีดขวางการจราจรในเสนทางตามใบอนุญาต
ประกอบการขนสง

นอกเหนือจากคุณสมบัติขางตนแลว สําหรับ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ นิติบุคคลท่ีเขารวมเดินรถตูโดยสาร ตองมีคุณสมบัติอ่ืนๆ ไดแก

๑.๒.๔.๑ ทุนจดทะเบียนไมนอยกวา ๑๐ ลานบาทชําระเต็มมูลคา
๑.๒.๔.๒ ตองมีแผนการดําเนินงานท้ังแผนการเดินรถและการบริการ

แผนพัฒนาบุคลากร แผนการซอมบํารุง แผนดานความปลอดภัย และแผนดานสิ่งแวดลอม(ในสวน
แผนดานความปลอดภัยครอบคลุมเรื่องคุณภาพของรถโดยสาร การจัดทําประกันภัย รวมถึงการ
บริหารจัดการการดําเนินงานเพ่ือใหเกิดความปลอดภัยในการเดินรถโดยสาร)

๑.๒.๔.๓ ตองไมมีหนี้คางชําระกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
๑.๒.๔.๔ ผูประกอบการตองจัดสงผูประจํารถเขารับการอบรม

ท่ีองคการขนสงมวลชนกรุงเทพและไดรับใบอนุญาตกอนข้ึนปฏิบัติหนาท่ีบนรถโดยสารประจําทางจาก
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ

จากเงื่อนไขขางตน การประกอบการรถโดยสารรวมบริการกับ บริษัท
ขนสง จํากัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ยังมีประเด็นปญหาดานกฎหมาย โดยสถาบันวิจัย
เพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (๒๕๕๓) ไดตั้งขอสังเกตเก่ียวกับปญหาทางกฎหมายของการประกอบการ
รวมบริการวา บริษัท ขนสง จํากัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ มีอํานาจตามกฎหมายอันใดใน
การอนุญาตใหเอกชนประกอบการรวม

ในสวนของ บริษัท ขนสง จํากัด เนื่องจากเปนรัฐวิสาหกิจท่ีถูกจัดตั้ง
ข้ึนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย จึงไมสามารถหากฎหมายมารองรับการท่ี บริษัท ขนสง
จํากัด จะอนุญาตใหผู อ่ืนเขารวมเดินรถดวยได เม่ือพิจารณาจากระเบียบและคูมือรถรวม บริษัท
ขนสง จํากัด พ.ศ. ๒๕๔๗ ซึ่งสอดคลองกับ พ.ร.บ.การขนสงทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ และเงื่อนไขของ
กรมการขนสงทางบก กําหนดใหผูท่ีไดรับอนุญาตเดินรถตองเปนเจาของรถ อาจตีความไดวา บริษัท
ขนสง จํากัด เปนเจาของรถรวม โดยตองมีการโอนทะเบียนรถใหแก บริษัท ขนสง จํากัด และมีการ
โอนคืนเม่ือเลิกสัญญา จึงเกิดความยุงยากมากข้ึนในการพิจารณาวา บริษัท ขนสง จํากัด เปนเจาของ
รถรวมดวยหรือไม เนื่องจากขอความในหลายขอไมเปนไปในทางเดียวกัน เม่ือพิจารณาจากขอเท็จจริง
อาจเปนไปไดวา ในเบื้องตน บริษัท ขนสง จํากัด ไมไดเปนเจาของรถรวม

สําหรับกรณี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เม่ือพิจารณาจาก
ขอเท็จจริงและสัญญาท่ี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ทํากับรถรวมท่ีใชชื่อวา “สัญญาให
ประกอบการเดินรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ” ปรากฏวา รถรวมไมไดเปนของ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ และสิทธิการครอบครองรถไมไดอยูท่ี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ นอกจากนั้น
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ผูมีใบอนุญาตประกอบการสวนใหญยังใหสิทธิการเขารวมเดินรถตอ หรือใหใบอนุญาตตอกับเอกชน
รายอ่ืนเขารวมเดินรถ

จากประเด็นเรื่องสิทธิการครอบครองรถรวมของ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ และ บริษัท ขนสง จํากัด รวมท้ังการใหสิทธิเขารวมเดินรถแกเอกชนรายอ่ืน ทําให
เกิดปญหาเรื่องการกํากับดูแลคุณภาพของรถรวมบริการ บริษัท ขนสง จํากัด และ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ ก็ไมไดเขมงวดกับการกํากับดูแลคุณภาพของรถรวมบริการเชนกัน นอกจากนี้ ยังมี
ประเด็นปญหาของผูประกอบการเอกชนท่ีใหสิทธิการเขารวมการเดินรถแก เอกชนรายอ่ืน
ยังมีประเด็นปญหาท่ีเกิดข้ึนดังนี้

กรณีศึกษาของรถตูรวมบริการเสนทางตาก-แมสอด ท่ีผูประกอบการ
รวมบริการรองเรียนเรื่องการถูกเอาเปรียบจากผูไดรับใบอนุญาตประกอบการ เหตุคือ บริษัท เพชร
สังวาล จํากัด ซึ่งเปนผูไดรับใบอนุญาตประกอบการกําหนดกฎเกณฑการเรียกเก็บเงินสําหรับการ
เปลี่ยนรถใหม เปนจํานวนคันละ ๑๕,๐๐๐-๒๖,๐๐๐ บาท ในกรณีเจาของเดิมเปลี่ยนรถใหม และคัน
ละ ๕๐,๐๐๐ บาท ในกรณีท่ีเปลี่ยนท้ังเจาของรถและตัวรถ และยังมีการเรียกเก็บคาใชจายตางๆ
อ่ืนๆ อีก เชน คาวิน และคารายเดือน เปนตน ทําใหผูประกอบการรวมบริการรองเรียนวาการเรียก
เก็บเงินดังกลาวเปนจํานวนเงินท่ีมากเกินไป

ความขัดแยงท่ีเกิดข้ึนนําไปสูการประกาศวาจะหยุดเดินรถตูโดยสาร
ประจําทางเสนทางตาก -แมสอด จึงกอความเดือดรอนแกประชาชนท่ีใชบริการรถตูโดยสารในเสนทาง
ดังกลาว เนื่องจากผูท่ีไดรับใบอนุญาตมีอํานาจในการใหสิทธิเขารวมเดินรถตอ และสามารถกําหนด
กติกาภายในบริษัทเองได

หากพิจารณาตามเงื่อนไขใบอนุญาตประกอบการขนสงประจําทาง
“ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงตองมีกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครองในรถท่ีใชในการขนสง”
เม่ือตีความอยางตรงไปตรงมา ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการตองใชรถท่ีตัวเองเปนเจาของ หรือรถ
เชาบุคคลอ่ืน หรือรถเชาซื้อ หรือยืมบุคคลอ่ืน หรือการรวมทุนเทานั้น เม่ือหมายความเชนนี้ การให
สิทธิเขารวมเดินรถตอกับผูประกอบการรวมบริการจึงไมสามารถกระทําได  แตในทางปฏิบัติ การ
ตีความเรื่องสิทธิในรถข้ึนอยูกับสัญญาระหวางผูไดรับใบอนุญาตประกอบการและผูประกอบการรวม
บริการ ผูประกอบการรวมบริการจะโอนกรรมสิทธิ์ หรือสิทธิในการครอบครองรถใหกับผูไดรับ
ใบอนุญาตประกอบการ เพ่ือใหไดสิทธิในการเขารวมเดินรถ

ดังนั้น ขบ. จึงควรเขามากํากับดูแลสิทธิในการเขารวมเดินรถ
ความปลอดภัย และมาตรฐานการใหบริการของผูประกอบการขนสง รวมท้ังตรวจสอบการปฏิบัติ
ตามเงื่อนไขใบอนุญาตประกอบการ ท้ังในสวนของผูไดรับใบอนุญาตและผูประกอบการรวม เพ่ือลด
ปญหาตางๆ ท่ีเกิดข้ึน

๑.๓ การกํากับดูแลดานความปลอดภัย
การกํากับดูแลมาตรฐานรถเพ่ือใหเกิดความปลอดภัยของไทยยังขาดการให

ความสําคัญในการศึกษาและทดสอบความปลอดภัยของรถโดยสาร โดยเฉพาะรถตูโดยสารสาธารณะ
ซึ่งแตกตางจากประเทศในทวีปยุโรปท่ีมีการกําหนดมาตรฐาน ECE (Economic Commission for
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Europe : ECE) ซึ่งเปนมาตรฐานการทดสอบอุปกรณนิรภัยหรือโครงสรางของตัวรถใหมีการบังคับใช
กับรถโดยสารสาธารณะทุกชนิด เชน การทดสอบความแข็งแรงของโครงสรางหองโดยสาร เข็มขัด
นิรภัย ฐานยึดเกาะของเกาอ้ีโดยสารกับพ้ืนรถ การรองรับการกระแทกของศีรษะหรืออวัยวะอ่ืนๆ ของ
ผูโดยสารใหไมเกิดอันตราย เปนตน โดยวัตถุประสงคของการกําหนดมาตรฐานเหลานี้คือเพ่ือรักษา
ชีวิตของผูโดยสารใหไดมากท่ีสุด ในกรณีท่ีไมอาจจะเลี่ยงอุบัติเหตุได (Passive safety) อยางไรก็ตาม
การพิสูจนท่ีสําคัญตอชีวิตผูโดยสารรถตูโดยสารสาธารณะเหลานี้เปนสิ่งท่ีประเทศไทยยังตองพัฒนา
อยางจริงจัง  นอกจากนี้ ระบบกํากับดูแลควรตองมีการวิเคราะหและทดสอบสมรรถนะของรถตู
โดยสารสาธารณะท่ีแมวาจะผานมาตรฐาน ๒ (จ) แลวก็ตาม ซึ่งการทดสอบทําไดโดยการจําลอง
สถานการณเสี่ยงท่ีพบบอยครั้ง เชน แนวโนมการพลิกคว่ําของรถในการขับเขาโคง การเบรกกะทันหัน
รวมไปถึงการศึกษาเพ่ือหาแนวทางปรับปรุงสมรรถนะของโครงสรางรถ เพ่ือปองกันการเกิดอุบัติเหตุ
(Active safety)

ในสวนของการตรวจสภาพรถตูโดยสารประจําทาง ซึ่งเปนการดําเนินงานตาม
อํานาจหนาท่ีของ ขบ. สามารถแบงรูปแบบการตรวจไดเปน ๓ สวน ดังนี้

๑. การตรวจสภาพตามระยะเวลา ซึ่งตามกฎหมายระบุใหรถโดยสาร
สาธารณะตองเขารับการตรวจสภาพทุก ๖ เดือน ท่ีสํานักงานขนสงหรือสถานตรวจสภาพรถเอกชน
ท่ีไดรับใบอนุญาตจาก ขบ.

๒. การตรวจสภาพแบบเรียกตรวจ ซึ่งกฎหมายวาดวยการขนสงทางบกให
อํานาจกับผูตรวจการในการตรวจสอบ ถาผูตรวจการพบวารถคันใดมีสภาพไมม่ันคงแข็งแรง สามารถ
ท่ีจะรายงานใหนายทะเบียนทราบ หรือระงับใชเปนการชั่วคราว หรือสั่งใหนํารถคันดังกลาวให
พนักงานตรวจสภาพตรวจสอบภายในเวลาท่ีกําหนด

๓. การตรวจสภาพท่ีสถานประกอบการหรือสถานท่ีบํารุงรักษา กฎหมายวา
ดวยการขนสงทางบก กําหนดใหอธิบดีหรือนายทะเบียนมีอํานาจเขาไปในสถานท่ีดําเนินการของผู
ไดรับใบอนุญาตเพ่ือทราบขอเท็จจริง โดยท่ีอธิบดีสามารถมอบหมายใหผูตรวจการหรือพนักงานตรวจ
สภาพทําการแทนได

อยางไรก็ตาม อุปสรรคในการตรวจสภาพรถตูโดยสารสาธารณะในปจจุบันคือ
การขาดเครื่องมือทางวิศวกรรมในการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัย ทําใหเปนการตรวจท่ีใชการ
พินิจเปนสวนใหญ จึงจะเห็นไดวา การตรวจสภาพรถโดยสารประจําทางตามกฎหมายวาดวยการ
ขนสงทางบกในชวงป ๒๕๕๐-๒๕๕๘นั้นมีอัตราเฉลี่ยของการผานตรวจสภาพท่ีคอนขางสูง คือ
ประมาณรอยละ ๙๖ในขณะท่ีจํานวนรถโดยสารประจําทางท่ีเขารับการตรวจสภาพมีแนวโนมลดลง
ตั้งแตป ๒๕๕๕

ดังนั้น การพัฒนาระบบตรวจสภาพยานพาหนะจึงมีความสําคัญ โดยควร
ตรวจสอบตามระยะเวลา ตรวจสอบตามจุดเรียกตัว และตรวจสอบสถานท่ีบํารุงรักษา ดวยการเพ่ิม
ความถ่ีของระยะเวลาในการตรวจสอบและปรับปรุงคุณภาพการตรวจสอบใหมีความเขมงวดใกลเคียง
หรือตรงตามมาตรฐานสากล มีการสรางแรงจูงใจทางการเงินเพ่ือใหผูขับข่ีเลือกใชยานพาหนะท่ี
ปลอดภัย เชน ถาหากมีการตรวจสอบสภาพท่ีไดมาตรฐานเหมือนตางประเทศ จะสงผลใหราคาคา
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ซอมสูงกวาราคาในการซื้อรถใหม จึงทําใหมีการซื้อรถใหม ซึ่งมีประสิทธิภาพในการปองกันความ
ปลอดภัยสูงกวา เปนตน  นอกจากนี้ การใชมาตรการทางดานภาษีเพ่ือชวยสงเสริมการขับข่ีท่ี
ปลอดภัยยังเปนอีกวิธีการท่ีสามารถนํามาบังคับใชรวมได

๒. ปญหาการกํากับดูแลรถตูโดยสารประจําทางที่ผานมา
จากในอดีตท่ีการใหบริการรถตูรับสงผูโดยสารประจําทางถือวาเปนการใชรถผิด

ประเภทจากท่ีระบุไวในกฎหมายขนสงทางบก ซึ่งจะตองถูกจับกุมหรือยกเลิกการเดินรถ แตในทาง
ปฏิบัติแลว ภาครัฐไมสามารถบังคับใชกฎหมายดังกลาวได เนื่องจากการใหบริการดังกลาวไดรับความ
นิยมในการใชบริการอยางสูงจากประชาชนและภาครัฐไมสามารถแกไขปญหารถโดยสารประจําทาง
ใหตอบสนองตอความตองการของประชาชนได  ดังนั้น กระทรวงคมนาคมจึงมีนโยบายจัดระเบียบ
การประกอบการรถตูโดยสาร โดยใหรถท่ีไมไดรับอนุญาตสามารถใหบริการไดอยางถูกกฎหมาย ดวย
การเขารวมเดนิรถกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซึ่งในขณะนั้นมีจํานวนเสนทางท่ีใหบริการรวมท้ัง
สิ้น ๙๐ เสนทาง แตดวยรถตูรวมบริการของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ถูกจํากัดจํานวนท่ี ๖,๐๐๐
คัน ทําใหยังคงมีรถตูท่ีผิดกฎหมายใหบริการอยูในกรุงเทพฯ และจังหวัดใกลเคียงนอกเหนือจาก
จังหวัดท่ี องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ใหบริการอยู

แมวารถตูยังมีปญหาในเรื่องของความปลอดภัย ท้ังจากการขับข่ีและจากความ
เหมาะสมของตัวถังรถ แตประชาชนสวนใหญยังนิยมใชบริการรถตูโดยสาร เนื่องจากสามารถ
ตอบสนองความตองการในการเดินทางท่ีสะดวกรวดเร็ว ท้ังจากการเดินทางเขาออกเขตเมือง และ
ขยายไปถึงการเดินทางระหวางจังหวัด ซึ่งในปจจุบันมีการกําหนดใหรถตูเปนรถโดยสารประจําทางท่ี
ใหบริการประชาชนไดอยางถูกตองตามกฎหมายแลวสวนหนึ่ง โดยผลการศึกษาของสถาบันการขนสง
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (๒๕๕๙) พบวา ระยะทางท่ีเหมาะสมในการใหบริการรถตูโดยสารประจํา
ทางจะตองไมเกิน ๓๐๐ กิโลเมตร  ท้ังนี้ แนวทางการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะใหถูกกฎหมาย
ท่ีผานมาของกระทรวงคมนาคม มีรายละเอียดดังตอไปนี้

๒.๑ การอนุญาตใหมีการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง
รถตูท่ีมีการจดทะเบียนอยางถูกตองตามกฎหมาย และมีไวใหผูประกอบการ

ท่ีไดรับอนุญาตอยางถูกตองตามกฎหมายขนสงทางบกใชในการใหบริการ จะตองมีปายทะเบียน
สีเหลือง ตัวอักษรสีดํา  ในขณะท่ีผูประกอบการจํานวนมากนํารถตูท่ีจดทะเบียนเปนรถตูสวนบุคคล
ออกมาใหบริการรับ-สงผูโดยสาร ซึ่งปายทะเบียนของรถเปนสีขาว ตัวอักษรสีน้ําเงินหรือสีดํา
โดยไมไดรับอนุญาตใหประกอบการขนสงประจําทางอยางถูกตองตามกฎหมายขนสงทางบก
รถตูท่ีใหบริการดังกลาวจึงถูกเรียกวา “รถตูปายดํา”

การท่ีผูประกอบการใชรถตูปายดําเพ่ือใหบริการเปนรถโดยสารประจําทาง
เปนเพราะไดรับประโยชนจากการไมจดทะเบียนใหถูกตองตามกฎหมาย เชน สามารถใหบริการใน
ระยะทางท่ีไกลกวาท่ีกฎหมายกําหนด และเสียคาใชจายรวมตอปนอยกวา เปนตน อยางไรก็ตาม
รถตู โดยสารปายดํามีความเสี่ยงท่ีจะไมปลอดภัย เพราะรถตู เหลานี้ ไมไดรับการกํากับดูแล
ตามขอกําหนดของรถตูโดยสารประจําทาง ซึ่งหากเกิดอุบัติเหตุ ผูโดยสารจะไมทราบวาจะตอง
รองเรียนท่ีใดและไดรับการชดเชยอยางไร
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ถึงแมวาจะมีความพยายามในการจัดระเบียบรถตู โดยสารสาธารณะ
แตปริมาณรถตูโดยสารสาธารณะท้ังถูกและผิดกฎหมายกลับมีจํานวนมากข้ึน โดยเฉพาะเสนทาง
ระหวางจังหวัดหรือหมวด ๒ ท่ี บริษัท ขนสง จํากัด เปนผูไดรับใบอนุญาต และรถในเสนทางหมวด ๓
และหมวด ๔ ท่ีเอกชนเปนผูไดรับใบอนุญาต โดยในป ๒๕๕๓ มีรถตูโดยสารสาธารณะท่ีถูกกฎหมาย
ใหบริการอยูประมาณ ๑๘,๐๐๐ คัน

ยิ่งไปกวานั้น ในป ๒๕๕๗ คณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) ไดมีนโยบาย
จัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทางโดยใหผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางท่ีไมไดจดทะเบียน
อยางถูกตองมายื่นขอจดทะเบียนเปนผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง และมีการบังคับใช
กฎหมายอยางจริงจังตั้งแต ๒๑ กรกฎาคม ๒๕๕๗ พรอมท้ังกําหนดใหผูประกอบการตองดําเนินการ
ใหแลวเสร็จภายในเดือนธันวาคม ๒๕๕๗ ท้ังนี้ รถตูโดยสารประจําทางท่ีใหบริการในเสนทางหมวด
๑ ตองติดตอขอเขารวมการเดินรถกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ สวนรถตูโดยสารประจําทางท่ี
ใหบริการในเสนทางหมวด ๒ ตองติดตอขอเขารวมการเดินรถกับ บริษัท ขนสง จํากัด สวนใน
ระหวางดําเนินการ รถตูโดยสารท่ีใหบริการไดตองติดสติกเกอรสีสม พรอมท้ังระบุหมวด ทะเบียนรถ
และเสนทางเดินรถ ใหชัดเจนท่ีกระจกท้ังดานหนาและดานหลัง  หากไมปฏิบัติตามระเบียบขางตน
จะมีโทษจําคุก ๕ ป และปรับตั้งแต ๒๐,๐๐๐-๑๐๐,๐๐๐ บาท หรือท้ังจําท้ังปรับ  ท้ังนี้ ผลของ
นโยบายดังกลาว พบวา จํานวนรถตูโดยสารท่ีไดรับสิทธิการเขารวมเดินรถในเดือนพฤศจิกายน
๒๕๕๗ เทากับ ๓,๐๗๔ คัน โดยเปนการใหบริการในเสนทางหมวด ๑ และหมวด ๒ จํานวน ๑,๒๖๒
คัน และ ๑,๘๑๒ คัน ตามลําดับ (เดลินิวส, ๒๕๕๗) สําหรับขอมูล ณ เมษายน ๒๕๕๙ พบวา การ
ใหบริการรถตูโดยสารท่ีถูกกฎหมายรวมท้ังประเทศ ๑๕,๙๙๖ คัน แบงเปนบริการในสวนกลางและ
สวนภูมิภาคจํานวน ๑๐,๒๓๐ และ ๕,๗๖๖ คัน ตามลําดับ

๒.๒ การกําหนดมาตรฐานความปลอดภัยของรถตูโดยสาร
มาตรฐานความปลอดภัยของรถตูโดยสารสาธารณะท่ีมีการกําหนดในปจจุบัน

ประกอบไปดวย การกําหนดเรื่องเข็มขัดนิรภัย จํานวนท่ีนั่ง อายุรถ จุดจอด ความเร็วท่ีใชในการขับข่ี
ระยะทางในการใหบริการ ระยะเวลาในการขับข่ีของผูขับรถตูโดยสารประจําทาง และการกําหนด
ดานอ่ืนๆ

๒.๒.๑ การติดตั้งเข็มขัดนิรภัยในรถตูโดยสารสาธารณะ และการคาดเข็มขัด
นิรภัยของผูโดยสาร

เข็มขัดนิรภัยชวยลดการบาดเจ็บและเสียชีวิตเม่ือรถโดยสารเกิด
อุบัติเหตุไดเปนอยางมาก ขบ. จึงไดกําหนดใหรถโดยสารสาธารณะตองติดตั้งเข็มขัดนิรภัย  ขอกําหนด
นี้ครอบคลุมรถโดยสารทุกประเภท (ยกเวนรถโดยสารขนาดใหญท่ีวิ่งภายในจังหวัดและรถสองแถว)
ซึ่งรวมท้ังรถตูโดยสารท้ังประจําทางและไมประจําทางดวย โดยตองติดตั้งเข็มขัดนิรภัยทุกท่ีนั่ง
ภายในวันท่ี ๑ เมษายน ๒๕๕๗ หากฝาฝนมีโทษปรับไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท
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นอกจากนั้น เพ่ือใหผูโดยสารไดคาดเข็มขัดนิรภัยในรถโดยสารอยาง
เครงครัด กรมการขนสงทางบกไดออกกฎกระทรวงกําหนดความปลอดภัยและความสงบเรียบรอยท่ี
ผูโดยสารตองปฏิบัติระหวางการโดยสาร พ.ศ. ๒๕๕๗ ท่ีกําหนดใหผูโดยสารตองคาดเข็มขัดนิรภัย
ตลอดเวลาท่ีอยูระหวางการโดยสาร ตั้งแตวันท่ี ๑๑ พฤษภาคม ๒๕๕๗ หากฝาฝนมีความผิดตอง
ระวางโทษปรับไมเกิน ๕,๐๐๐ บาท

๒.๒.๒ จํานวนท่ีนั่งของรถตูโดยสารสาธารณะ
รถตูโดยสารตองมีจํานวนผูโดยสาร (รวมผูขับ) ไมเกิน ๑๕ ท่ีนั่ง หาก

ฝาฝนมีมาตรการลงโทษดังแสดงในตารางท่ี ๒ –๒๑

ตารางท่ี ๒–๒๑ : บทลงโทษสําหรับรถตูโดยสารท่ีบรรทุกผูโดยสารเกินท่ีกําหนด

การฝาฝน มาตรการลงโทษ
รถตูโดยสารหมวด ๑ และหมวด ๒ รถตูโดยสารหมวด ๓ และหมวด ๔

ผิดครั้งท่ี
๑

ปรับ ๕,๐๐๐ บาท และแจงผูประกอบการ
(บริษัท ขนสง จํากัด หรือ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ) ปรับเพ่ิมอีก
๕,๐๐๐ บาท รวมเปน ๑๐,๐๐๐ บาท

ปรับ ๕,๐๐๐ บาท

ผิดครั้งท่ี
๒

ปรับ ๕,๐๐๐ บาท และแจงผูประกอบการ
(บริษัท ขนสง จํากัด หรือ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ) ปรับเพ่ิมอีก
๕,๐๐๐ บาท รวมเปน ๑๐,๐๐๐ บาท พรอม
ท้ังใหพักใชรถ ๑๕ วัน

ปรับ ๕,๐๐๐ บาทและแจงให
ผูประกอบการดําเนินการถอนรถออก
จากการประกอบการขนสง (บัญชี
ขส.บ. ๑๑)

ผิดครั้งท่ี
๓

ปรับ ๕,๐๐๐ บาท และแจงผูประกอบการ
(บริษัท ขนสง จํากัด หรือ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ) ปรับเพ่ิมอีก
๕,๐๐๐ บาท รวมเปน ๑๐,๐๐๐ บาท พรอมท้ัง
ถอนรถออกจากการประกอบการ (บัญชี ขส.บ.
๑๑)

ปรับ ๕,๐๐๐ บาท และแจง
หนวยงานท่ีเก่ียวของมิใหตออายุใบ
ประกอบการขนสงใหกับ
ผูประกอบการรายดังกลาว

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๖

การท่ีรถตู โดยสารบรรทุกผู โดยสารเกินทําใหสมดุลน้ําหนักรถ
เปลี่ยนแปลง อาจสงผลโดยตรงตอการควบคุมรถ การบังคับเลี้ยว สมรรถนะในการออกตัว การเรง
และการหามลอ และอาจทําใหยางระเบิดได รถตูท่ีบรรทุกผูโดยสารเกินจึงเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
มากข้ึน  นอกจากนี้ การท่ีรถตูโดยสารบรรทุกผูโดยสารเกินถือเปนการละเมิดสิทธิผูโดยสารแบบ
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ซ้ําซอน เพราะผูโดยสารท่ีตองยืน ตองนั่งเกาอ้ีเสริม หรือตองนั่งเบียด แตยังตองชําระคาโดยสารเต็ม
ราคา อีกท้ังยังเปนการละเมิดสิทธิดานความปลอดภัยของผูโดยสารอีกดวย (สวนีย ฉํ่าเฉลียว, ๒๕๕๖)

๒.๒.๓ อายุของรถตูโดยสารประจําทาง
รถตูโดยสารท่ีใชมานานเกินไปอาจทําใหมีสภาพชํารุดหรือไมพรอม

ใชงาน ทําใหไมปลอดภัย จึงมีขอกําหนดใหเจาของรถตูโดยสารประจําทางท่ีมีอายุมากกวา ๑๐ ป
นับจากวันท่ีจดทะเบียนครั้งแรก ตองสรรหารถตูคันใหมมาจดทะเบียนทดแทนคันเดิม โดยรถท่ีนํามา
ทดแทนจะตองเปนรถใหม หรือเปนรถท่ีมีอายุไมเกิน ๒ ป หากไมปฏิบัติตามจะถูกดําเนินคดีตาม
กฎหมาย

๒.๒.๔ จุดจอดของรถตูโดยสารประจําทาง
รถตูโดยสารมาตรฐาน ๒ (จ) จะตองจอดรับสงผูโดยสารตามจุดจอด

ท่ีกําหนดเทานั้น สวนรถตูโดยสารมาตรฐาน ๒ (ต) สามารถจอดรับสงผูโดยสารตามจุดท่ีผูโดยสาร
ตองการได จึงจะเห็นไดวารถตูสาธารณะยังไมมีจุดจอดรถท่ีชัดเจนและไดมาตรฐาน ทําใหไมสามารถ
กํากับดูแลการตรวจสภาพรถกอนใชงาน การนํารถตูสวนบุคคลมารับจาง การตรวจปริมาณ
แอลกอฮอล หรือการตรวจการพักผอนของพนักงานขับรถได จึงไมสามารถดําเนินมาตรการ
เพ่ือคุมครองความปลอดภัยเหลานี้ใหกับผูโดยสาร

อยางไรก็ตาม กระทรวงคมนาคมกําลังอยูระหวางการดําเนินการ
จัดระเบียบรถตูภายใตการดูแลของ บริษัท ขนสง จํากัด จํานวน ๔,๒๐๕ คัน ซึ่งสวนใหญพบวามีการ
จอดใหบริการรับสงผูโดยสารบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ โดยจะใหหนวยงานท่ีเก่ียวของทําการจัด
ระเบียบใหรถตูสาธารณะกลับไปจอดใหบริการท่ีสถานีขนสง ๓ แหง ไดแก สถานีขนสงผูโดยสาร
กรุงเทพท่ีจตุจักร สายใตใหม และเอกมัย โดย ขบ. และตํารวจจะเริ่มนํารองจัดระเบียบระหวางวันท่ี
๑-๑๕ ตุลาคม ๒๕๕๙ และนําผลมาแกไขปญหากอนจะเริ่มบังคับใชอยางเปนทางการในวันท่ี ๒๕
ตุลาคม ๒๕๕๙ รวมถึงพยายามขยายผลของการจัดระเบียบไปสูการจัดระเบียบการใหบริการใน
ตางจังหวัดอีกดวย (ไทยรัฐออนไลน, ๒๕๕๙)

๒.๒.๕ ความเร็วท่ีใชในการขับข่ีของรถตูโดยสารสาธารณะ
ท้ังนี้ จากการท่ีรถตูโดยสารท่ีขับเร็วเกินไปจะมีความเสี่ยงตอการเกิด

อุบัติเหตุสูง จึงมีขอกําหนดใหรถตูโดยสารหามใชความเร็วเกิน ๑๐๐ กิโลเมตรตอชั่วโมง นอกจากนี้
รถตูโดยสารประจําทางท่ีใหบริการในเสนทางหมวด ๑ และหมวด ๒ จะถูกควบคุมและตรวจจับ
ความเร็วของรถดวยเทคโนโลยี RFID ซึ่งหากฝาฝนครั้งท่ี ๑ ปรับ ๕,๐๐๐ บาท ครั้งท่ี ๒ ปรับ
๑๐,๐๐๐ บาท และครั้งท่ี ๓ ถอนใบอนุญาตการเดินรถทันที

อยางไรก็ตาม เทคโนโลยี RFID มีขอจํากัดท่ีสําคัญ คือ ไมสามารถใช
ควบคุมหรือจํากัดความเร็วของรถไดในทันที (เนนการลงโทษภายหลังจากการกระทําความผิด) รวมไป
ถึงไมสามารถกํากับพฤติกรรมผูขับข่ีท่ีกอใหเกิดความเสี่ยงได เชน ขับเร็วในจุดท่ีมีความเสี่ยง (ทางโคง
หรือเขตชุมชน) ขับจี้คันทาย และแซงปาดซาย-ขวา เพ่ือเรงทําเวลา เปนตน นอกจากนี้ เทคโนโลยี
RFID ยังมีขอจํากัดในการใชงาน คือ รถตูตองผาน ๒ จุด จึงสามารถตรวจวัดความเร็วได และตอง
ใหบริการแบบประจําทางเทานั้น เพราะตองทราบเสนทางท่ีแนนอน ทราบถึงระยะทางท่ีแนนอน
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เพ่ือนํามาคํานวณความนาจะเปนหรือความเปนไปไดวาจากจุดเริ่มตนการเดินทางจนถึงปลายทางควร
ตองใชระยะเวลาเทาไหร เทียบกับความเร็วท่ีกฎหมายกําหนด  ยิ่งไปกวานั้น ประสิทธิภาพการบันทึก
ความเร็วของเครื่องจะลดลง หรือสูญเสียความสามารถในการใชงานเม่ือถูกรบกวนจากปจจัยภายนอก
เชน ความชื้น โลหะ หรือสิ่งท่ีมากระทบการทํางานของระบบคลื่นวิทยุ เปนตน รวมท้ังกรณีท่ี
ผูประกอบการแกะแผนรับสัญญาณออก  จึงมีผูเสนอใหนําเทคโนโลยีอ่ืนท่ีมีความเหมาะสมกวามาใช
ในการควบคุมความเร็วและพฤติกรรมเสี่ยงของพนักงานขับรถ เชน ระบบ GPS การติดตั้งกลอง หรือ
เครื่องมือวัดความเร็วจากลอรถ เปนตน

นอกจากนี้ การดัดแปลงสภาพรถเปนอีกปจจัยท่ีมีผลตอการเกิด
อุบัติเหตุ โดยเฉพาะในกรณีท่ีใชความเร็วในการขับข่ีคอนขางสูง  จากกรณีศึกษารถตูโดยสาร
สาธารณะตามมาตรฐาน ๒ (จ) ท่ีมีการติดตั้งท่ีนั่งผูโดยสารรวมพนักงานขับรถท้ังหมด ๑๕ คน และมี
การติดตั้งถังแกสธรรมชาติท่ีตําแหนงทายของรถ จํานวน ๒ ถัง พบวา ตัวโครงสรางรถจะรับน้ําหนัก
เพ่ิมข้ึนจากกรณีท่ีมีผูโดยสาร ๑๒ คน และไมมีระบบแกส ประมาณ ๔๐๐ กิโลกรัม โดยน้ําหนักรวม
ของรถจะมีประมาณ ๓,๓๐๐ กิโลกรัม ซึ่งเปนคาท่ีใกลเคียงกับพิกัดท่ีผูผลิตไดกําหนดมาจากการ
วิเคราะหทางพลศาสตรยานยนต  ในกรณีท่ีพนักงานขับรถดวยความเร็วท่ีสูงและมีความจําเปนตอง
หยุดรถกะทันหันในสถานการณฉุกเฉิน สมรรถนะในการทรงตัวของรถท่ีไดรับการดัดแปลงจะลดลง
กวากอนการดัดแปลงมาก ซึ่งเปนการเพ่ิมอัตราเสี่ยงท่ีลอรถจะล็อคและไถลไปตามพ้ืนถนน และทําให
รถเสียหลักหลุดโคง หรือทายปด และมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงข้ึน

๒.๒.๖ ระยะทางท่ีรถตูโดยสารประจําทางใหบริการ
รถตูโดยสารประจําทางหามวิ่งเกินระยะทาง ๓๐๐ กิโลเมตร ตามท่ี

กฎหมายกําหนด
๒.๒.๗ ระยะเวลาในการขับข่ีของผูขับรถตูโดยสารประจําทาง

จาก พ.ร.บ. การขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ และกฎกระทรวง ฉบับท่ี ๑๒
(พ.ศ. ๒๕๔๑) ออกตาม พ.ร.บ. คุมครองแรงงาน พ.ศ. ๒๕๔๑ นายจางตองกําหนดเวลาเริ่มตนและ
เวลาสิ้นสุดการทํางานปกติของลูกจางในงานขนสงทางบก (ซึ่งรวมถึงพนักงานขับรถตูโดยสารประจํา
ทาง) วันหนึ่งไมเกิน ๘ ชั่วโมง และหามไมใหพนักงานขับรถปฏิบัติหนาท่ีขับรถติดตอกันเกิน ๔ ชั่วโมง
ภายในรอบ ๒๔ ชั่วโมง แตหากระหวางนั้น พนักงานขับรถไดพักติดตอกันไมนอยกวา ๓๐ นาที ก็
สามารถปฏิบัติหนาท่ีขับรถตอไปไดอีกไมเกิน ๔ ชั่วโมงติดตอกัน นอกจากนี้แลว กฎหมายยังหามไมให
นายจางใหลูกจางท่ีทําหนาท่ีขับยานพาหนะเริ่มตนทํางานในวันถัดไปกอนครบระยะเวลา ๑๐ ชั่วโมง
หลังจากสิ้นสุดการทํางานในวันทํางานท่ีลวงมาแลว

ผู ขับรถตูโดยสารประจําทางจะตองไมขับรถติดตอกันเปนระยะ
เวลานานเกิน ๔ ชั่วโมง ตามท่ีกฎหมายกําหนด เนื่องจากความออนเพลียและสภาพรางกายท่ีไมพรอม
ของผูขับข่ี เปนปจจัยสําคัญท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ

๒.๒.๘ ขอกําหนดอ่ืนๆ ของพนักงานขับรถ
พ.ร.บ. การขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ มีขอกําหนดสําหรับพนักงาน

ขับรถโดยสารสาธารณะท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัย ไดแก
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๒.๒.๘.๑ มีใบอนุญาตขับข่ีสําหรับรถท่ีขนสงผูโดยสาร หรือใบขับข่ี
ประเภทท่ี ๒ ซึ่งไมใชใบอนุญาตขับข่ีรถยนตสวนบุคคล

๒.๒.๘.๒ ไมเสพสุราหรือของมึนเมาอยางอ่ืน
๒.๒.๘.๓ ไมขับรถเวลาท่ีรางกายหรือจิตใจหยอนความสามารถ
๒.๒.๘.๔ ไมรับบรรทุกศพ สัตว หรือสิ่งของท่ีอาจเกิดอันตรายไปกับ

ผูโดยสาร
๒.๒.๘.๕ ไมรับบรรทุกน้ํามันเชื้อเพลิง ระเบิด หรือวัตถุอันตราย
๒.๒.๘.๖ ตองหยุดหรือจอดรถ ณ สถานีขนสงและปฏิบัติตามระเบียบ

เก่ียวกับสถานีขนสง
๒.๒.๘.๙ ขอกําหนดดานความปลอดภัยอ่ืนๆ
รถตูโดยสารประจําทางมีขอกําหนดดานความปลอดภัยอ่ืนๆ เชน

ตองมีอุปกรณนิรภัยภายในรถ เชน คอนทุบกระจกและถังดับเพลิง เปนตน รวมถึงหามวิ่งเลนขวา
หามวิ่งออกนอกเสนทางท่ีไดรับอนุญาต และตองปฏิบัติตามกฎจราจร

กรอบความคิดของการวิจัย
การศึกษาวิจัยครั้งนี้จะดําเนินการศึกษาการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะเพ่ือหา

สาเหตุหรือปจจัยใหเกิดการแกปญหาและเปนแนวทางการปฏิบัติอยางยั่งยืน พรอมท้ังศึกษา
การดําเนินการของหนวยงานราชการท่ีเก่ียวของในการแกไขปญหาเชน การจราจรเรื่องการจอดรถ
ขวางบนถนน อุบัติเหตุหรือความเสี่ยงตอการเกิดเหตุตางๆ ความปลอดภัยของผูใชบริการ วิธีการขับข่ี
ของพนักงานขับรถ สภาพรถหรือสภาพภายในรถ การคุมครองรถท่ีถูกกฎหมาย และการแกไขปญหา
ผูมีอิทธิพล ท้ังในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติการเพ่ือรวบรวมขอมูลมาวิเคราะหแลวนําไปสูการ
บังคับใชกฎหมาย



บทที่ ๓
การดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ
คณะกรรมการจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ ไดกําหนดใหศึกษา

ขอมูลหลักการขนสงโดยสารสาธารณะ, กฎระเบียบขอกฎหมายท่ีเก่ียวของ และพิจารณาผลกระทบ
ท่ีเกิดข้ึนกับผลประโยชนท่ีจะไดรับใหครอบคลุมท้ังผูประกอบการเดินรถท่ีมีอยูเดิม, รถตูผิดกฎหมาย,
ประชาชนผูใชบริการ, ประชาชนท่ัวไป, เจาหนาท่ีท่ีเก่ียวของ ไดแก กรมการขนสงทางบก, หนวย
ทหารในพ้ืนท่ี, ตํารวจทองท่ี โดยดําเนินการในลักษณะคณะกรรมการรวมทุกฝาย และรับฟงความ
คิดเห็นของประชาชน นํามากําหนดเปนแนวทาง,ข้ันตอนการดําเนินการขอมูลพ้ืนฐาน มีการแบง
ประเภทการเดินรถออกเปน ๔ หมวด ดังนี้

หมวด ๑ : ภายในกรุงเทพและปริมณฑล (องคการขนสงมวลชนกรุงเทพไดรับ
ใบอนุญาตในการเดินรถ)

หมวด ๒ : กรุงเทพ – ตางจังหวัด (บริษัท ขนสง จํากัดไดรับใบอนุญาตในการเดินรถ)
หมวด ๓ : ระหวางจังหวัด (กรมการขนสงทางบก ออกใบอนุญาตใหกับประกอบการ

เอกชน เปนรายเสนทาง)
หมวด ๔ : ภายในจังหวัด (สํานักงานขนสงจังหวัด ออกใบอนุญาตใหกับประกอบการ

เอกชน เปนรายเสนทาง)

หลักการขนสงโดยสาร

๑. ระบบการขนสงมวลชน
ในการเดินทางจากตางจังหวัดเขาสู เมืองใหญเพ่ือมาตรฐานความปลอดภัย

จะใชรถบัสโดยสารท่ีไดมาตรฐาน และกําหนดสถานีขนสง อยูบริเวณชานเมืองเพ่ือลดความคับค่ัง
แออัดของปริมาณรถในตัวเมืองขนาดใหญ

๒. การขนสงโดยสารเขามาในตัวเมือง
จะใชการขนสงโดยองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ รถไฟฟา รถแท็กซี่ ซึ่งหลักการ

ขนสงนี้ก็ใชกับการขนสงสินคา ดวยรถบรรทุกขนาดใหญเชนเดียวกัน ท่ีจะตองมีคลังสินคาอยูชาน
เมือง แลวใชรถบรรทุกขนาดกลาง ขนาดเล็กขนสินคาเขามาในตัวเมือง หรือหากเปนรถบรรทุกขนาด
ใหญก็ตองเขามาชวงดึก

๓. การประกอบการขนสงโดยสาร
นอกจากเปนการประกอบการใหบังเกิดรายไดแลว ยังเปนการประกอบการ

ลักษณะการบริการดวย ซึ่งตองบริหารจัดการแบบรวมการ เพ่ือบริการผูโดยสารใหไดเพียงพอ
และปลอดภัย ทุกหวงเวลา ในหวงเวลาคับค่ังก็มีรถเพียงพอในการบริการ ในหวงเวลาไมคับค่ังก็ตองมี
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ตารางเดินรถเพ่ือใหบริการแมวาผูโดยสารจะไมเต็มคัน จึงเปนการประกอบการลักษณะตองเฉลี่ย
รายไดจากหวงเวลาท่ีคับค่ังและหวงเวลาท่ีไมคับค่ัง เพ่ือใหการประกอบการดํารงอยูได

สภาพปญหาที่เกิดข้ึนในปจจุบันเก่ียวกับ การว่ิงผิดเสนทางที่กําหนด การใช
รถผิดกฎหมายความไมเปนระเบียบกีดขวางทางจราจร ความไมปลอดภัย
และผูมีอิทธิพล

รถตูโดยสารไดกลายเปนรถโดยสารประจําทางในประเทศไทยในชวงประมาณป ๒๕๓๕
โดยเจาของรถตู ซึ่งจดทะเบียนเปนรถสวนบุคคล ไดนํารถตูของตนมาใหบริการเปนรถโดยสารประจํา
ทาง เพ่ือตอบสนองความตองการของผูโดยสารในการเดินทางในพ้ืนท่ีท่ีไมมีระบบขนสงสาธารณะ
เขาถึง  รถตูโดยสารประจําทางจึงถือกําเนิดข้ึนอยางไมถูกกฎหมาย เนื่องดวยรถตูโดยสารประจําทาง
ตอบโจทยการเดินทางท่ีรถโดยสารประจําทางขนาดใหญไมสามารถทําได กลาวคือ สามารถใหบริการ
ครอบคลุมพ้ืนท่ีอยางท่ัวถึง และใหบริการแบบจุดถึงจุด ผูโดยสารจึงเดินทางไดอยางสะดวกรวดเร็ว
ทําใหมีผูนิยมใชบริการรถตูโดยสารประจําทางเปนจํานวนมาก

ในหวงเวลานั้น รถตูโดยสารประจําทางจดทะเบียนเปนรถสวนบุคคลตามพระราชบัญญัติ
(พระราชบัญญัติ) รถยนต พ.ศ.๒๕๒๒ จึงไมสามารถนํามาใชบริการขนสงสาธารณะไดตามกฎหมาย
การท่ีไมมีกฎหมายรองรับการประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง ทําใหขาดการกํากับดูแล รถตู
โดยสารประจําทาง จึงมีปญหาตางๆ ตามมา ท้ังการบริการท่ีไมไดมาตรฐานไมปลอดภัย และคา
โดยสารท่ีแพงเกินไป ไมไดรับสินไหมจากการประกันภัยเพราะใชรถผิดประเภทฯลฯ แตในขณะนั้น
การนํารถตูโดยสารประจําทางเขาสูระบบท่ีมีกฎหมายกํากับดูแลมีอุปสรรคอยู๒ประการ ไดแก

๑. การใหใบอนุญาตประกอบการแกผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง
ที่ใหบริการอยูแลว

เนื่องจากมติคณะรัฐในตรีกําหนดใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนผูไดรับ
อนุญาตประกอบการในเสนทางหมวด ๑ เพียงรายเดียว และใหบริษัท ขนสง จํากัด เปนผูไดรับ
อนุญาตประกอบการในเสนทางหมวดท่ี ๒ เพียงรายเดียว ทําใหไมสามารถใหใบอนุญาตแก
ผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทางท่ีใหบริการอยูแลวได

๒. การคัดคานของผูประกอบการเอกชนรวมบริการองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ และบริษัท ขนสง จํากัด

การประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง ทําใหผูประกอบการรถโดยสารประจําทาง
ขนาดใหญท่ีรวมบริการ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และบริษัท ขนสง จํากัด เสียผลประโยชน
เนื่องจากมีการบริการนอกระบบและใหบริการในดานความสะดวกมากกวารถโดยสารประจําทาง
ท่ีไดรับอนุญาต มีการแขงขัน ทําใหผูประกอบการเหลานี้มีผูโดยสารลดลง จึงคัดคานการทําใหการ
ประกอบการรถตูโดยสารประจําทางถูกกฎหมาย

ลักษณะการดําเนินการของรถตูเปนการวิ่งรับผูโดยสารในจุดตางๆ ท่ีมีปริมาณ
ผูโดยสารเปนจํานวนมาก ซึ่งผูมีอิทธิพลกําหนดเสนทางในการวิ่ง โดยเขาไปรับและสงผูโดยสารใน
สถานท่ีตางๆ ท่ีผูโดยสารสะดวก วิ่งทับเสนทางหลายหมวด (จึงเปนท่ีนิยมของประชาชน ทําให
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ผูประกอบการท่ีไดรับอนุญาตเปนรายเดิม ไดรับความเสียหาย) และกลุมอิทธิพลมีการเรียกเก็บคาวิน
เก็บคาเชาเกินจริง ซื้อขายเบอรวินรถตู และวินรถตูเถ่ือน มีการหลอกลวงวาจะสามารถทําใหรถในวิน
เปนรถตูท่ีถูกกฎหมายได ตองเสียคารายวัน คาจอดรถเดือนรวมตอเดือน รวมถึงคาเบอรรถตูท่ีมีท้ังซื้อใหม
และมีอยูกอนในราคาสูงมีการเรียกเก็บเงินนอกระบบกับรถตูท่ีมาขอวิ่งในเสนทาง คันละ ๕๐,๐๐๐ -
๓๐๐,๐๐๐ บาท และเรียกเก็บรายเดือนเพ่ือจายสวยใหกับเจาหนาท่ีท่ีรับผิดชอบในเรื่องท่ีเก่ียวของ
(กรมการขนสงทางบก, เทศกิจ, ตํารวจ)

นอกจากนี้กลุมอิทธิพลคุมวินยังมีนิสัยขูดรีดผูประกอบการ อางรูจักผูมีอิทธิพล
หลายคน และสามารถติดตอ กรมการขนสงทางบก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพฯ บริษัท ขนสง
จํากัด ตลอดเวลา

สิ่งสําคัญท่ีทําใหเกิดปญหาคือ เจาของรถตูแตละคัน เปนผูประกอบการรายยอย
จึงตองการรายไดใหรถคันของตนเองมากท่ีสุด จึงเกิดการรับผูโดยสารเกิน(ในหวงเวลาท่ีปริมาณ
ผูโดยสารมาก), จอดแชปาย (เพ่ือรอใหมีผูโดยสารมากข้ึน ในชวงเวลาท่ีผูโดยสารนอย หรือไมยอม
ออกรถตามตารางเวลา), วิ่งเร็ว เพ่ือทําเท่ียวใหไดมากๆ, ควบคุมมารยาท และความประพฤติของ
คนขับไมได

ซึ่งทางภาครัฐไดมีการแกปญหาดังกลาวดวยการนํารถท่ีผิดกฎหมายเขามาอยูใน
ความควบคุมดวยการรวมวิ่งกับทางองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ)
และ บริษัท ขนสง จํากัด (บริษัท ขนสง จํากัด) โดยมีขอกําหนดของรถตูท่ีเขามารวมกับ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ และรวมกับ บริษัท ขนสง จํากัด

๑. กําหนดจุดจอด จุดรับ – สง, สถานีขนสงฯ ตนทาง, สถานีขนสงฯ ปลายทาง
(ขอกําหนดมีอยูแลวแตละเลยไมปฏิบัติตาม ไปจอดท่ีอนุสาวรียชัยสมรภูมิ, ศูนยการคาตางๆ และท่ีอ่ืนๆ)

๒. คาตอบแทน (จายให องคการขนสงมวลชนกรุงเทพเปนรายเดือนๆ ละ ๑,๐๗๐
บาท)และคาใบธรรมเนียมเวลา (จายให บริษัท ขนสง จํากัด ในแตละเท่ียวท่ีมีการปลอยเดินรถเท่ียว
ละ ๑/๓ ของราคาคาโดยสาร ๑ ท่ีนั่ง)

๓. องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และ บริษัท ขนสง จํากัด เปนผูจัดตารางเดินรถ
ของรถท่ีมาเขารวม โดยกําหนดเปนรายเสนทางทุกเสนทาง (ท่ีเปนอยูไมไดมีการปฏิบัติ เจาของวินป
ลอยรถเอง มีการแซงคิว ไมปลอยตามเวลา)

การแกไขปญหาดังกลาวก็ไมสามารถทําใหเกิดความเรียบรอยไดเนื่องจากขาดการ
บังคับใชกฎหมายอยางจริงจัง

วิธีดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ
คณะรักษาความสงบเรียบรอยแหงชาติ(คสช.) มีนโยบายใหจัดระเบียบรถตูโดยสาร

สาธารณะซึ่ง กองกําลังรักษาความสงบเรียบรอย ไดมอบนโยบายสําคัญ ในการดําเนินการ ๔ ประการ
ไดแก ความปลอดภัย, ไมกีดขวางการจราจร, ผูมีอิทธิพล และราคาโดยสารท่ีเปนธรรม โดยการ
ดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ แบงออกเปน ๓ หวง ดังนี้
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๑. หวงที่ ๑ การสํารวจและการจัดระเบียบข้ันตน (มิ.ย. – ก.ค.๕๗)
๑.๑ สํารวจขอมูลวิน จํานวนรถตู (ปายดํา)ท่ีผิดกฎหมาย

รับฟงความคิดเห็นของผูประกอบการรายเดิมท่ีถูกกฎหมาย, รถตูผิดกฎหมาย
และการหารือกับหนวยงานท่ีเก่ียวของ ไดแก กรมการขนสงทางบก, บริษัท ขนสง จํากัด, องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ, ตํารวจ พิจารณาผลกระทบตางๆ แลว จึงไดกําหนดเงื่อนไขในการรับรถปายดํา
เขารวมเดินรถโดยถือเปนการใหโอกาสเดินรถตอไปไดในหวงเวลาหนึ่ง เพ่ือเยียวยา บรรเทาความ
เดือดรอน มิใชการใหสิทธิในการเดินรถ โดยใหหนวยทหารท่ีรับผิดชอบพ้ืนท่ีตางๆ ขนสงจังหวัด
สํารวจขอมูลวิน และจํานวนรถตู (ปายดํา) ซึ่งมีรถตูโดยสารเขารวมจํานวน ๖,๐๘๙ คัน ในจํานวนนี้
พบวามีรถตูท่ีมีอายุการใชงานเกิน ๑๐ ป ไดบังคับใชกฎหมายใหหยุดวิ่ง โดยมีรถปายดํา ท่ีเขารวม
กระบวนการจดทะเบียนเปนปายเหลือง จํานวน ๓,๗๘๐ คัน โดยมีเงื่อนไขการรับรถตูปายดําเขารวม
เดินรถกับ บริษัท ขนสง จํากัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ดังนี้

๑.๑.๑ เม่ือเจาของรถตูปายดําไดทําสัญญาเขารวมเดินรถกับบริษัท ขนสง
จํากัดหรือองคการขนสงมวลชนกรุงเทพแลวรถท่ีนําเขารวมเดินรถในแตละเสนทางจะไดรับสิทธิ์ในการ
เดินรถ ดังนี้

๑.๑.๑.๑ กรณีรถท่ีนําเขารวมเปนรถใหม จะใหสิทธิ์ในการเขารวมเดิน
รถในเสนทางไดไมเกิน ๗ ป นับจากวันท่ีทําสัญญาเขารวม

๑.๑.๑.๒ กรณีรถท่ีนําเขารวมเปนรถเกา จะใหสิทธิในการเขารวมเดิน
รถในเสนทางเทาอายุการใชงานท่ีเหลือของรถแตมีอายุไมเกิน ๗ ป

๑.๑.๑.๓ กรณีผูท่ีไดรับสิทธิ์แจงเปลี่ยนรถคันใหมแทนรถคันเดิมท่ีอายุ
เกิน ๑๐ ป จะตองแสดงหลักฐานวารถคันใหมท่ีนํามาทดแทนเปนเจาของคนเดียวกวารถคันเดิม

๑.๑.๑.๔ จะตองจัดเดินรถตามเสนทาง, เวลาการเดินรถ และจัดเก็บคา
โดยสาร ตามท่ีทางราชการกําหนด โดยในสวนท่ีเดินรถรวมกับ บริษัท ขนสง จํากัด นั้น บริษัท ขนสง จํากัด
จะเปนผูจําหนายตั๋วโดยสารเอง

๑.๑.๒ หากพบวารถคันใดมีการจําหนายตั๋วหรือเรียกเก็บคาโดยสารเองจะทํา
การถอนรถออกจาก บัญชี รายละเอียดของรถท่ีใชในการขนสง (บัญชี ขส.บ.๑๑) ทันที

๑.๑.๓ หากปรากฏวารถคันใดไมเดินรถตามเสนทางท่ีกําหนด, ไมจัดเดินรถตาม
ตารางการเดินรถ หรือมีการบรรทุกผูโดยสารเกินกวาจํานวนท่ีนั่งท่ีกําหนด หากตรวจพบวามีการ
กระทําอันเปนการฝาฝนทางราชการจะทําการถอดรถคันดังกลาวออกจากบัญชี รายละเอียดของรถ
ท่ีใชในการขนสง (บัญชี ขส.บ.๑๑) พรอมสิทธิ์ในการเขารวมทันที

๑.๑.๔ หากพบวามีการนํารถท่ีไดรับอนุญาตใหเดินรถในเสนทางรถโดยสาร
ประจําทางเสนทางสายใดสายหนึ่งแลวปรากฏในภายหลังวาไดมีการนํารถไปเดินในเสนทางอ่ืนท่ีไดรับ
อนุญาต หรือเดินรถไมตรงตามเสนทางท่ีไดรับอนุญาต ซึ่งเปนการนํารถไปเดินในลักษณะทับซอน
เสนทางของผูประกอบการขนสงรายอ่ืนอันกอใหเกิดความเดือดรอนหรือเสียหายแกผูประกอบการ
ขนสงรายอ่ืน นอกจากทางราชการจะดําเนินการถอนรถออกจากบัญชี รายละเอียดของรถท่ีใชในการ
ขนสง (บัญชี ขส.บ.๑๑) แลว ผู ท่ีกระทําการฝาฝนจะตองชดใชคาเสียหายท่ีเกินข้ึนให กับ
ผูประกอบการขนสงท่ีไดรับผลกระทบดวย
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๑.๑.๕ รถตูโดยสารท่ีไดรับความชวยเหลือในการใหสิทธิ์เขารวมเดินรถกับ
บริษัท ขนสง จํากัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ในแตละเสนทางไมสามารถหยุด รับ – สง
ผูโดยสารในระหวางเสนทางได จะสามารถหยุด รับ – สง ผูโดยสารไดเฉพาะจุดตนทางและปลายทาง
เทานั้น หากกระทําการฝาฝนทางราชการจะถอดรถออกจากบัญชี รายละเอียดของรถท่ีใชในการ
ขนสง (บัญชี ขส.บ.๑๑) พรอมตัดสิทธในการเขารวมเดินรถทันที

๑.๑.๖ หากรถคันใดเม่ือไดรับสิทธิ์ในการทําสัญญาเขารวมเดินรถกับ บริษัท
ขนสง จํากัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ แลว ตอมารถคันดังกลาวมีสภาพไมสามารถใชงานได
เชน เม่ือจดทะเบียนเปนรถโดยสารประจําทางแลวไมสามารถจัดการเดินรถได เนื่องจากรถคัน
ดังกลาวเสียหรืออยูในสภาพไมพรอมใชงาน ทางราชการจะไมอนุญาตใหเปลี่ยนรถคันใหมเพ่ือทดแทน
คันเดิม และจะถอนรถคันดังกลาวออกจากบัญชี รายละเอียดของรถท่ีใชในการขนสง (บัญชี ขส.บ.
๑๑) พรอมตัดสิทธิ์ในการเขารวมเดินรถทันที

๑.๑.๗ ในการจอดรถเพ่ือรับสงผูโดยสารในจุดตนทางและปลายทาง จะตองไม
นํารถมาจอดกีดขวางบนผิวจราจรอันจะกอใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดและสรางความเดือดรอน
ใหกับผูใชรถใชถนนโดยท่ัวไป

๑.๒ ดานความปลอดภัยของรถตูโดยสารและคนขับรถตูโดยสาร
๑.๒.๑ จัดอบรมผูประกอบการรถตูโดยสาร ใหมีความรูเก่ียวกับกฎระเบียบ

ขอบังคับของการบริการสาธารณะ โดยใหหนวยงานท่ีเก่ียวของท้ังกรมการขนสงทางบก, บริษัท ขนสง
จํากัด, องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และกรมประกันภัยในการชี้แจงและทําความเขาใจ
ผูประกอบการใหเขาใจถึงการบริการสาธารณะ

๑.๒.๒ จัดอบรมคนขับรถตูโดยสาร เพ่ือสอบใบขับข่ีรถโดยสารสาธารณะ
รวมท้ังตรวจสอบประวัติอาชญากรรม และตรวจปสสาวะหาสารเสพติดของผูเขารับการอบรมโดย
สํานักงานตํารวจแหงชาติ โดยทําการฝกอบรม จํานวน ๒ รุน ณ พล.ม.๒ รอ. และ กรมการขนสงทาง
บก รวมท้ังขนสงจังหวัดตางๆ ทําการเปดอบรมพลขับรถตูโดยสารใหหวงเวลาเดียวกัน

๑.๒.๓ พนักงานขับรถตองมีใบขับข่ีรถยนตสาธารณะ (การปฏิบัติตาม กฎหมาย
จราจร, ไมจอดกีดขวาง, ไมขับรถเร็วเกินกําหนด, ไดรับการตรวจประวัติอาชญากรรม และการตรวจ
สารเสพติด)

๑.๒.๔ ใบอนุญาตผูขับรถ มี ๒ ประเภท ไดแก สวนบุคคล และทุกประเภท



๗๓

แผนภาพท่ี ๓–๑ : ตัวอยาง ใบอนุญาตผูขับรถขนสง
(ดานหนา) (ดานหลัง)

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙

๑.๒.๕ การตรวจสภาพรถตูโดยสาร (ปายดํา) ท่ีอยูในกระบวนการจัดระเบียบ
โดยใชมาตรฐานเดียวกับรถจดทะเบียนตองมีอายุรถไมเกิน ๑๐ ป มีอุปกรณประกอบพรอม เชน เข็ม
ขัดนิรภัยทุกท่ีนั่ง, เครื่องดับเพลิง และคอนทุบกระจก เปนตน เม่ือผานเกณฑไดรับสติ๊กเกอรผอนผัน

แผนภาพท่ี ๓–๒ : (ตัวอยาง) สติ๊กเกอรผอนผัน

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙

๑.๓ ไมกีดขวางการจราจร จัดระเบียบท่ีจอดรถ และจุดขายตั๋วบริเวณอนุสาวรีย
ชัยฯ ซึ่งมีปริมาณรถตูเปนจํานวนมากและสงผลกระทบตอประชาชนมากท่ีสุด เพ่ือเปนตนแบบในการ
ดําเนินการ ใหเปนไปตาม “โครงการ ๑ วิน ๑ คิว ๑ คัน” ดวยการปรับการบริการจากการจอดรถตู
บนผิวจราจรเปดแอร ใหผูโดยสารข้ึนนั่งคอยบนรถ ซึ่งการบริการดังกลาวสงผลกระทบกับการใชผิว
จราจรของบุคคลท่ัวไป ทําใหการจราจรบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิติดขัดเปนอยางมาก เปลี่ยนเปน
การกําหนดใหบริเวณเดิมเปนจุด รับ – สง ผูโดยสาร โดยใหผูโดยสารยืน/นั่งคอย (เขตราชเทวีจัดท่ีนั่ง



๗๔

ใหบางสวน) เม่ือผูโดยสารครบ (๑๔ คน/๑ คัน) ก็จะเรียกรถตูมารับและออกรถไป โดยกําหนดจุดจอด
พักรถเดิมท่ีอยูรอบอนุสาวรียชัยฯ และซอยใกลเคียงใหไปรวมจอดพักรถท่ีแอรพอรตลิ้งค เม่ือไดเวลา
ตามตารางเดินรถรถตูแตละคันแตละสายจะออกจากจุดพักรถแอรพอรตลิ้งคไปรับผูโดยสาร ณ คิว/โตะ
ขายตั๋ว ของวินตนเอง กําหนดจอดรับไดไมเกิน ๑๕ นาที

แผนภาพท่ี ๓–๓ : จัดระเบียบท่ีจอดรถ และจุดขายตั๋วบริเวณอนุสาวรียชัยฯ

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙

๑.๔ ราคาคาโดยสารเปนธรรมจัดทําปายแสดงราคาคาโดยสาร และนามบัตรแจง
ศูนยรองเรียนวินรถตูโดยสารกําหนดใหหนวยท่ีรับผิดชอบพ้ืนท่ีๆ มีวินรถตูในพ้ืนท่ี ประสาน
ผูประกอบการรถตูใหจัดทําปายกําหนดราคาท่ีชัดเจนติดไว ณ จุดขายตั๋ว โดยกําหนดชื่อวิน, อัตราคา
โดยสารรถตูจากตนทาง ถึงปลายทาง, อัตราคาโดยสารรถตูตามกฎหมาย และรายละเอียดเบอรโทร
รองเรียน/รองทุกข เก่ียวกับการบริการรถตูโดยสาร รวมท้ังกําหนดใหหนวยจัดทํานามบัตรแจงศูนย
รองเรียนวินรถตูโดยสาร เพ่ือแจกใหกับผูใชบริการท่ัวไปรองเรียน/รองทุกข เม่ือเกิดปญหาเก่ียวกับ
การบริการรถตูสาธารณะ

แหลง

รวมรถ

ระหวางทาง
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แผนภาพท่ี ๓–๔ : (ตัวอยาง) ปายกําหนดราคาคาโดยสาร

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙
แผนภาพท่ี ๓–๕ : (ตัวอยาง) นามบัตรแจงศูนยรองเรียนวินรถตูโดยสาร

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙

๑.๕ กําจัดปญหาผูมีอิทธิพล/ผูเรียกเก็บผลประโยชน
๑.๕.๑ สืบสภาพคนหา รวบรวม รายงาน ปองปราม กดดันทันที โดยเรียกผูมี

อิทธิพล/ผูเรียกเก็บผลประโยชนมาปรับทัศนคติลงนามในหนังสือบันทึกสัตยาบันดําเนินการตาม
มาตรการ ดังนี้



๗๖

๑.๕.๑ สืบสภาพอยางตอเนื่อง เม่ือพบหลักฐาน หรือพยานบุคคล
ท่ียืนยันไดวา เปนผูมีอิทธิพล เรียกเก็บเงินเกินความจําเปน

๑.๕.๒ เชิญตัวพูดคุยปรับทัศนคติ และลงนามในบันทึกสัตยาบันปฏิบัติ
หนาท่ี

๑.๕.๓ เม่ือผิดเงื่อนไข ครั้งท่ี ๑ ควบคุมตัว ณ กองปราบปราม ตามกฎ
อัยการศึก

๑.๕.๔ เม่ือผิดเงื่อนไข ครั้งท่ี ๒ แจงดําเนินคดี



๗๗

แผนภาพท่ี ๓–๖ : (ตัวอยาง) บันทึกสัตยาบันในการปฏิบัติหนาท่ี

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙

สถานท่ี...........................................
วันท่ี........เดือน.............พ.ศ............

ขาพเจา...................................................................... ขอใหสัตยาบันในการปฏิบัติ
หนาท่ีของขาพเจาดังตอไปนี้

๑. ขาพเจาจะปฏิบัติหนาราชการดวยความซื่อสัตยสุจริต และเท่ียงธรรม
๒. ขาพเจาจะวางตนเปนกลางทางการเมือง การปฏิบัติหนาท่ีราชการ และในการ

ปฏิบัติงานอ่ืนท่ีเก่ียวของกับประชาชน
๓. ขาพเจาจะไมอาศัย หรือยอมใหอาศัยตําแหนงหนาท่ีราชการของขาพเจา หาประโยชน

แกตนเองและผูอ่ืน
๔. ขาพเจาจะไมทําการหรือยอมใหผูอ่ืนกระทําการหาประโยชนอันอาจทําใหเสียความ

เท่ียงธรรม  หรือเสื่อมเสียเกียรติศักดิ์ของตําแหนงราชการของขาพเจา
๕. ขาพเจาจะไมเขาพบปะสังสรรค และ/หรือ รวมกิจกรรมกับบุคคลท่ีถูกคณะรักษา

ความสงบแหงชาติ (คสช.) เชิญตัวภายหลังจากท่ีไดรับการปลอยตัวแลว ตลอดจนนักการเมือง
ผูมีอิทธิพล และกลุมผลประโยชนตางๆ

๖. ขาพเจาจะไมเรียกรับหรือยอมจะรับทรัพยสิน  หรือประโยชนอ่ืนใด  สําหรับตนเอง
หรือผูอ่ืนจากนักการเมือง ผูมีอิทธิพล  และกลุมผลประโยชนตางๆ อาทิ กลุมรถตู  จักรยานยนต
รับจาง  หรือกลุมอาชีพอ่ืนใดท่ีขาพเจามีหนาท่ีเก่ียวของ

หากขาพเจาฝาฝนเงื่อนไขดังกลาว  ขาพเจายินยอมท่ีจะถูกดําเนินคดีทันที
และยินยอมถูกระงับธุรกรรมทางการเงิน

เจาหนาท่ีอานเงื่อนไขตามกําหนดนี้ใหขาพเจาฟงเปนท่ีเขาใจโดยตลอดแลว รับวา
ถูกตองจึงลงลายมือชื่อ  หรือพิมพลายนิ้วมือไวเปนหลักฐาน  พรอมกันนี้ไดรับรองสําเนาถูกตองตรง
กับตนฉบับจริง  และไดแนบสําเนาบัตรประจําตัวประชาชนของขาพเจาดวย
(ลงชื่อ)..................................................ผูใหสัตยาบัน (ลงชื่อ)...................................เจาหนาท่ี/ผูอาน

(..................................................) (...................................)
(ลงชื่อ)..................................................พยาน (ลงชื่อ)...........................................พยาน

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



๗๘

๑.๕.๒ ชี้แจง รายรับ – รายจายตามความเปนจริง ตองไมมีการเรียกเก็บจาก
เจาหนาท่ีรัฐหรือผูมีอิทธิพล หากตรวจพบใหดําเนินการเชิญมาปรับความเขาใจ เพ่ือไมใหผูมีอิทธิพล
เรียกเก็บเงินจากเจาของรถตูเกินความจําเปน โดยใหหนวยทหารในพ้ืนท่ี ลงไปตรวจสอบและ
ใหแตละวิน จัดทําบัญชีรายรับ – รายจาย ของแตละวินแลวใหผูรวมประกอบการภายในวินลงนาม
รับทราบทุกคน รวมท้ังตั้งคณะกรรมการภายในวินหมุนเวียน บริหารกันเองภายในวนิ
แผนภาพท่ี ๓-๗ : ตัวอยางบัญชี รายรับ – รายจาย ตอเดือน

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙

ขาพเจา นาย/นาง/นางสาว .............................................หมายเลขโทรศัพท.........................................
ชื่อวิน .............................................เสนทางจาก ..............................ถึง ................................................
จํานวนรถ .................................... คัน
รวมรายรับ .................................................บาท รวมรายจาย ..................................................บาท

ลําดับ รายละเอียดรายรับ บาท ลําดับ รายละเอียดรายจาย บาท
๑. เก็บจากลูกวิน ...... คันๆ ละ ๑ คาเชาสถานท่ี (โตะขายตั๋ว)

............................ บาท/วัน ๒ คาน้ํา – คาไฟ
๒. เก็บจากลูกวิน ...... คันๆ ละ ๓ คาจางพนักงาน

............................ บาท/วัน ๔ คาเชาท่ีจอดรถ

รวม รายรับ รายจาย

รายการอ่ืนๆ ...........................................................................................................................................
หมายเหตุ - การลงรายละเอียดรายรับ – รายจายใหแจกแจงโดยละเอียดทุกรายการ

- หากมีขอมูลอ่ืนๆ ใหกรอกเพ่ิมเติมในรายการอ่ืนๆ
- หากมีการเรียกเก็บเงินโดยมิชอบตาม กฎหมายใหโทรแจง (เบอรรองเรียนของหนวย)

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



๗๙

๒. หวงที่๒ กระบวนการจัดระเบียบรถตูโดยสารปายดํา ใหเปนรถตูโดยสาร
ปายเหลืองที่ถูกตองตามกฎหมาย ( ส.ค. – ต.ค.๕๘ )

การแตงตั้งคณะคณะทํางานการจัดระเบียบรถตูโดยสาร
๒.๑ กรมการขนสงทางบก ไดแตงตั้งคณะทํางาน ตามคําสั่งกรมการขนสงทางบก

ท่ี ๖๙๖/๑/๒๕๕๗ เรื่อง แตงตั้งคณะทํางานเพ่ือพิจารณาปญหาจากการดําเนินการจัดระเบียบรถตู
โดยสารสาธารณะ วัตถุประสงคเพ่ือใหการดําเนินงานดังกลาวบรรลุวัตถุประสงค พิจารณาแนวทาง
ดําเนินงานใหประสบผลสําเร็จตามเปาหมาย จึงแตงตั้งคณะทํางานเพ่ือพิจารณาปญหาจากการ
ดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ โดยมีองคประกอบ และอํานาจหนาท่ี ดังนี้

องคประกอบ
รอง ผบ.พล.ม.๒ รอ. ประธานคณะทํางาน
ผูอํานวยการสํานักการขนสงผูโดยสาร รองประธานคณะทํางาน
ผูแทนผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติ คณะทํางาน
ผูแทนผูบัญชาการตํารวจนครบาล คณะทํางาน
ผูอํานวยการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ คณะทํางาน
กรรมการผูจัดการใหญบริษัท ขนสง จํากัด คณะทํางาน
ผูอํานวยการกองตรวจการขนสงทางบก คณะทํางาน
หน.ฝขว.พล.ม.๒ รอ. คณะทํางานและเลขาฯ
หัวหนากลุมโครงขายเสนทางและเงื่อนไขการเดินรถ ผช.เลขาฯ

อํานาจหนาท่ี
๑. พิจารณาปญหาการไมสามารถนํารถตูโดยสารสวนบุคคล มาดําเนินการทํา

สัญญาเขารวมเดินรถได เนื่องจากปญหาการตกสํารวจ ปญหาการไดรับสติ๊กเกอรแลวแตไมมีขอมูล
การลงทะเบียน ปญหารถปายเหลืองเดิมถูกถอดถอนรถแลวกลับมีขอมูลทะเบียนรถในการจัดระเบียบ
ครั้งนี้ ปญหาเรื่องเจาของรถท่ีมาทําสัญญารายชื่อไมตรงกับทะเบียน และปญหาอ่ืนๆ

๒. พิจารณาปญหาการเดินรถไมถูกตองตามเสนทางท่ีไดรับอนุญาต และการขอ
ปรับปรุงเสนทางการเดินรถ

๓. พิจารณารายละเอียดเก่ียวกับ จํานวนรถ หมายเลขทะเบียนรถ ไมตรงกับ
ฐานขอมูล รวมท้ังตัวรถท่ีจะขอสับเปลี่ยนการบรรจุรถจากเสนทางเดินรถหนึ่ง ไปอีกเสนทางเดินรถ
หนึ่ง เนื่องจากความคลาดเคลื่อนจากฐานขอมูลการสํารวจเพ่ือจัดระเบียบ

๔. ประสานหนวยงานอ่ืนๆ ท้ังภาครัฐ เอกชน รวมท้ังรัฐวิสาหกิจท่ีเก่ียวของ
เพ่ือขอรับการสนับสนุนขอมูลประกอบการพิจารณาของคณะทํางานฯ

๕. สรุปผลการพิจารณาแนวทางแกไขปญหาตางๆ ตามท่ีกลาวมาแลวใน
เบื้องตน เสนอใหอธิบดีกรมการขนสงทางบกพิจารณาดําเนินการตอไป

กรอบระยะเวลาการดําเนินงานของคณะทํางาน ใหดําเนินการจนกวาการจัด
ระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะจะแลวเสร็จ ตั้งแตบัดนี้เปนตนไป สั่ง ณ วันท่ี ๙ ธ.ค.๕๗



๘๐

๒.๒ ตามท่ี กระทรวงคมนาคมไดมีคําสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี ๖๒๓/๒๕๕๘ ลง ๑๖
พ.ย.๕๘ เรื่องการแตงตั้งคณะทํางานเพ่ือพิจารณาปญหาจากการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ
โดยมีอํานาจหนาท่ีใหประธานคณะทํางานฯ แตงตั้งคณะอนุทํางานฯ เพ่ือพิจารณาแนวทางแกไข
ปญหาตางๆในเบื้องตนเพ่ือประสานงานและพิจารณาแนวทางแกไขปญหาตางๆ ในเบื้องตน โดยมี
รายละเอียดดังนี้

เสธ.พล.ม.๒ รอ. ประธานคณะอนุทํางาน
ผูอํานวยการสํานักการขนสงผูโดยสาร รองประธานคณะอนุทํางาน
ผูแทนผูบัญชาการสํานักงานตํารวจแหงชาติ คณะอนุทํางาน
ผูแทนผูบัญชาการตํารวจนครบาล คณะอนุทํางาน
กรรมการผูจัดการใหญบริษัท ขนสง จํากัด คณะอนุทํางาน
ผูอํานวยการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ คณะอนุทํางาน
ผูอํานวยการกองตรวจการขนสงทางบก คณะอนุทํางาน
หน.ฝขว.พล.ม. ๒รอ. เลขานุการ
หัวหนากลุมโครงขายเสนทางและเงื่อนไขการเดนิรถ ผูชวยเลขานุการ

ซึ่งคณะทํางานเพ่ือพิจารณาปญหาจากการดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสาร
สาธารณะไดกําหนดเงื่อนไขการเขารวมบริการ, เสนอขอมูลตอคณะกรรมการควบคุมการขนสงทาง
บกกลาง และดํารงสภาพการบังคับใชกฎหมาย ตอไปซึ่งมีการกําหนดเงื่อนไขในการรับรถท่ีผิด
กฎหมายเขารวม มีประเด็นท่ีสําคัญ ดังนี้

๑. รถท่ีเขารวมครั้งนี้กําหนดระยะเวลาของสัญญาการเขารวมตามอายุรถ
ท่ีเหลือจนถึง ๑๐ ป (รถโดยสารสาธารณะอายุรถตองไมเกิน ๑๐ ป) และไมตอสัญญา ,รถท่ีมีเวลา
จนถึงอายุรถ ๑๐ ป เกินกวา ๗ ป จะอนุญาตใหทําสัญญาแค ๗ ป

๒. การจายคาธรรมเนียมเขารวมระบบรถตูโดยสารสาธารณะใหพิจารณาตาม
สัดสวนของอายุรถท่ีเหลือจาก ๑๐ ป

๓. หามเปลี่ยนโอนกรรมสิทธิ์ หามเปลี่ยนรถ(รถเกิดอุบัติเหตุจนหมดสภาพใน
การบริการ ถือวาสิ้นสุดสัญญาการเขารวมเดินรถ)

๔. รถตูท่ีรับเขามารวมกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จะหยุดรับ – สง
ผูโดยสาร ณ ท่ีตนทางและปลายทางเทานั้น ไมหยุดรับ – สงระหวางทาง เพ่ือเปนบริการทางเลือกใหกับ
ประชาชน (เปนรถเร็ว ไมจอดปาย)

๕. การพิจารณารับรถ (ปายดํา) ท่ีอยูในกระบวนการจัดระเบียบ เขาเปนรถ
รวมกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, บริษัท ขนสง จํากัด และผูประกอบการเอกชน ดําเนินการใน
ลักษณะคณะกรรมการ โดยใชหลักเกณฑตามแนวทางท่ีเคยปฏิบัติ และรับฟงความคิดเห็นของ
ผูประกอบการเดิม, เจาของรถตูผิดกฎหมาย, เจาหนาท่ีท่ีเก่ียวของ เพ่ือใหสงผลกระทบนอยท่ีสุดซึ่ง
ผลการดําเนินการท่ีรวบรวมรถตูท่ีผิดกฎหมายสงใหคณะกรรมการควบคุมขนสงทางบกกลาง ซึ่งมีมติรับ
รถเขารวมเดินรถโดยสารประจําทาง หมวด ๑ และ หมวด ๒ เม่ือ ๑๖ ต.ค.๕๗ ดังนี้



๘๑

จํานวนรถตูโดยสารปายดํา เขารวมเดินรถ จํานวน ๓,๐๗๔ คัน แบงเปน
หมวด ๑ จํานวน ๑,๒๖๒ คัน
หมวด ๒ จํานวน ๑,๘๑๒ คัน

กําหนดการปรับปรุงเสนทางและเงื่อนไขในการเดินรถโดยสารประจําทางหมวด
๑ ในเขตกรุงเทพมหานครและจังหวัดท่ีมีเสนทางตอเนื่อง จํานวน ๙๒ เสนทาง แบงเปน

กําหนดเสนทางใหม จํานวน ๒๙ เสนทาง
ปรับปรุงเสนทาง จํานวน ๑๕ เสนทาง
กําหนดและปรับปรุงเงื่อนไข จํานวน ๙๒ เสนทาง

กําหนดการปรับปรุงเสนทางและเงื่อนไขการเดินรถโดยสารประจําทาง หมวด
๒ จํานวน ๕๖ เสนทาง แบงเปน

ปรับปรุงเสนทาง จํานวน ๔ เสนทาง
ปรับปรุงเงื่อนไข จํานวน ๕๖ เสนทาง

๖. การดํารงสภาพบังคับใชกฎหมายใหดําเนินการพิจารณาปญหาตามพ้ืนท่ี
ท่ีมีปญหา และขอรองเรียนตางๆ ท่ีไดรับจากศูนยรองเรียน/รองทุกข โดยหนวยทหารประจําพ้ืนท่ี
จะประสานตํารวจ และขนสงจังหวัดในการบังคับใช กม. เปนกรณีๆ ไป

๗. การดําเนินการเก็บขอมูลของผูประกอบการ
จัดทําขอมูลประวัติคนขับรถตูโดยสารโดยกําหนดใหหนวยท้ังตนทางและ

ปลายทาง จัดทําประวัติคนขับรถตูท่ีอยูในพ้ืนท่ีรับผิดชอบ
๘. การควบคุมกํากับดูแลโดย องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และ บริษัท

ขนสง จํากัด : เปนการดําเนินการตามขอกําหนดในใบอนุญาตการเขารวมเดินรถกับ บริษัท ขนสง
จํากัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซึ่งเปนการอนุญาตใหรถเปนรายคัน ดังนั้น บริษัท ขนสง
จํากัด, องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ตองเขามากํากับการดําเนินการ

๘.๑ จัดทําแผนการแกปญหาอยางยั่งยืน คือ การท่ี องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพและ บริษัท ขนสง จํากัด เขามากํากับ การจัดตารางการเดินรถ การปลอยรถ ในสวนของ
บริษัท ขนสง จํากัดตองนํารถรวมท้ังหมดมาขายตั๋วและปลอยรถท่ีสถานีขนสง ในกรุงเทพมหานครมี
๓ แหง คือ หมอชิต, เอกมัย, สายใต

๘.๒ เม่ือมีความพรอมรถจากตางจังหวัดตองมาสงผูโดยสารท่ีสถานีขนสง
ไมวิ่งเขาไปในอนุสาวรียชัยสมรภูมิ รถท่ีจะไปตางจังหวัดตองมาออกรถท่ีสถานีขนสง (ในประเด็นนี้
จะตองมีการจัดรถ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพเขาไปรองรับผูโดยสารในสถานีขนสงท้ัง ๓ แหง เพ่ือให
สถานีขนสงท้ัง ๓ แหง เปนปมคมนาคมท่ีสามารถเดินทางไปในท่ีตางๆ ไดท่ัวกรุงเทพมหานคร
เชนเดียวกับอนุสาวรียชัยสมรภูมิ



๘๒

แผนภาพท่ี ๓-๘ : (ตัวอยาง) ประวัติรายบุคคลพลขับรถตูโดยสาร

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙

๙. ความปลอดภัย/ไมกีดขวางการจราจร
๙.๑ จัดตั้งจุดรวม (ทหาร, กรมการขนสงทางบก, ตํารวจ) เพ่ือบังคับใช

กฎหมายตาม พระราชบัญญัติรถยนต และ พระราชบัญญัติขนสงทางบก เชน การบรรทุกไมเกิน
จํานวนท่ีกฎหมายกําหนด, กวดขันวินัยจราจรขับรถใหอยูในเกณฑท่ี กฎหมาย กําหนด,รถตูตองวิ่ง
ตนทาง – ปลายทาง หามรับผูโดยสารระหวางทางหรือ ออกนอกเสนทางท่ีกําหนด และภายหลังจาก
การจัดระเบียบรถตูแลวจะตองไมมีรถปายดํา หรือรถตูผิด กฎหมาย วิ่งบริการ เปนตน



๘๓

๙.๒ ตรวจจับรถท่ีผิดกฎหมาย (ปายดํา) ท่ียังลักลอบประกอบการดวย
บังคับใช กฎหมาย โดยตั้งจุดตรวจรวม ทหาร, กรมการขนสงทางบก และ ตํารวจ

๙.๓ จัดทําตัวชี้วัดประเมินผลการดําเนินการ
๙.๔ พิจารณาปรับปรุงแกไขกฎหมาย และพระราชบัญญัติ ท่ีเก่ียวของ

ในการจัดระเบียบฯรวมกับกรมการขนสงทางบก และสํานักงานตํารวจแหงชาติ
๑๐.ขจัดผูมีอิทธิพล โดยการเชิญบุคคลท่ีมีปญหาเรื่องรองเรียน มีพฤติกรรม

เปนผูมีอิทธิพลหรือผูเรียกเก็บสวยมาทําความเขาใจ ปรับทัศนคติ ลงนามในหนังสือบันทึกสัตยาบัน
เพ่ือขอความรวมมือใหเลิกพฤติกรรมดังกลาวรวมจํานวน ๒๒๔ คน

ตารางท่ี ๓–๑ : บทกําหนดโทษตาม พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ ท่ีเก่ียวของ

มาตรา ขอหาความผิด บทกําหนดโทษ
มาตรา โทษ

๙๓

๑๐๒

๑๐๒
(๓)

๑๑๑

๗๑

๗๐

๒๓

๗๑

๑. ดานคน
๑.๑ ไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถ

๑.๒ แตงกายไมสุภาพ (เสื้อยืด,
กางเกงยีนส, รองเทาแตะ )

๑.๓ ตรวจวัดแอลกอฮอล และสาร
เสพติด ผูขับรถ (เครื่องมือเปาลมหายใจ)

๑.๔ ขับรถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมาย
กําหนด
๒. ดานตัวรถ

๒.๑ เข็มขัดนิรภัยไมมีทุกท่ีนั่ง และ
ผูโดยสารไมคาดเข็มขัดนิรภัยทุกคน

๒.๒ จํานวนท่ีนั่งไมเปนไปตามท่ีพน
ไวกับตัวรถ

๒.๓ ใชรถไมตรงตามประเภทท่ีขอ
อนุญาต (ปายดํา)

๒.๔ ตรวจสอบอุปกรณ สวนควบ
ของรถ (สภาพรถชํารุด, ไฟชํารุด,กระจก
แตกราว เปนตน )

๑๕๑

๑๒๗

๑๒๗
ทวิ

๑๖๑

๑๔๘

๑๔๙

๑๒๖

๑๔๘

มีโทษจําคุกไมเกิน ๒ ป หรือ
ปรับไมเกิน ๔๐,๐๐๐ หรือ
ท้ังจําท้ังปรับ
ปรับไมเกิน ๕,๐๐๐บาท

โทษจําคุกไมเกิน ๓๐ เดือน หรือ
ปรับตั้งแต ๒,๐๐๐ ถึง
๑๐,๐๐๐ บาทหรือท้ังจําท้ังปรับ
มีโทษปรับไมเกิน ๕,๐๐๐ บาท

ปรับไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท

ปรับไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท

มีโทษจําคุก ไมเกิน ๕ ป หรือ
ปรับตั้งแต ๒๐,๐๐๐ บาท
ถึง ๑๐๐,๐๐๐ บาท
มีโทษปรับไมเกิน ๕๐,๐๐๐ บาท

ท่ีมา : พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ.๒๕๒๒



๘๔

ตารางมท่ี ๓–๒ : บทกําหนดโทษตาม พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.๒๕๒๒ ท่ีเก่ียวของ

มาตรา ขอหาความผิด บทกําหนดโทษ
มาตรา โทษ

๖ ว.๑
๖ ว.๒
๑๔
๒๑

๔๒

๖๔

๖๕

๑. ผูใดใชรถท่ียังไมไดจดทะเบียน
๒. ผูใดใชรถไมชําระภาษีประจําป
๓. ผูใดแกไขเปลี่ยนแปลงท่ีนั่ง
๔. ผูใดใชรถไมตรงตามประเภทท่ีจด
ทะเบียนไว
๕. ผูใดขับรถโดยไมแสดงใบอนุญาต
ขับรถ และไมสําเนาภาพถายใบคูมือ
จดทะเบียนรถ
๖. ผูใดขับรถโดยไมไดรับใบอนุญาตขับ
รถ (ใบขับข่ี)

๗. ผูใดขับรถเม่ือใบอนุญาตขับรถสิ้น
อายุหรือถูกสั่งพักใชใบอนุญาตขับรถ
หรือถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับรถ

๕๙
๖๐
๖๐
๖๐

๖๖

๖๔

๖๕

ปรับไมเกิน ๑๐,๐๐๐ บาท
ปรับไมเกิน ๒,๐๐๐ บาท
ปรับไมเกิน ๒,๐๐๐ บาท
ปรับไมเกิน ๒,๐๐๐ บาท

ปรับไมเกิน ๑,๐๐๐ บาท

จําคุกไมเกิน ๑ เดือน หรือปรับ
ไมเกิน ๑,๐๐๐ บาท หรือท้ังจํา
ท้ังปรับ
ปรับไมเกิน ๒,๐๐๐ บาท

ท่ีมา : พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ.๒๕๒๒



๘๕

ตารางท่ี ๓–๓ : กําหนดรายการตรวจรถตูโดยสารสาธารณะ ท่ีกระทําผิดกฎหมาย

ลําดับ รายการ

จํานวนรถท่ีผิดกฎหมาย(คัน)

หมายเหตุ

หมวด ๑
(องคการ
ขนสง

มวลชน
กรุงเทพ)

หมวด ๒
( บริษัท
ขนสง
จํากัด)

หมวด ๓

๑.

๒.

๓.
๔.

๕.
๖.

๗.

๘.

๙.

รถตูผิดกฎหมาย (ปายดํา)
ใชรถไมตรงประเภทท่ีขออนุญาต

(ปายดําไมมีสติ๊กเกอร )
รถปายเหลือง/รถตูมีสติ๊กเกอร
ไมมีใบอนุญาตขับข่ีรถยนต
สาธารณะ(ท.๒)/ใบอนุญาตสิ้นอายุ
เสพ หรือเมาสุรา หรือ ยาเสพติด
แตงกายไมสุภาพ (เสื้อยืด, กางเกง
ยีนส,รองเทาแตะ)
ขับรถเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด
เข็มขัดนิรภัยไมครบทุกท่ีนั่ง และ
ผูโดยสารไมคาดเข็มขัดนิรภัย
ไมติดเครื่องหมายแสดงการเสีย
ภาษี/ไมเสียภาษีประจําป
เพ่ิมจํานวนท่ีนั่งเกิน (๑๔ – ๑๕)
หรือบรรทุกผูโดยสารเกินจํานวน
ท่ีนั่ง
รายการอ่ืนๆ เชน อุปกรณสวนควบ
ไมครบ

๑. ตํารวจ หรือ
กรมการขนสง
ทางบก จะออก
ใบสั่งใหผูกระทํา
ผิดดําเนินการ
ตอไป
๒. สติ๊กเกอร
ตองมีลายเซ็น
เจาหนาท่ี ทหาร
และเจาหนาท่ี
กรมการขนสง
ทางบก

ท่ีมา : พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ.๒๕๒๒

๓. หวงที่ ๓ การบังคับใชกฎหมายเพ่ือใหเปนระเบียบอยางยั่งยืน (ต.ค.๕๘–
มี.ค.๖๐ )

ตามท่ีไดดําเนินตามนโยบายในการเยียวยารถท่ีผิดกฎหมาย ดวยการรับเขาเดินรถ
รวมโดยคณะกรรมการขนสงทางบกกลางไดมีมติรับรถรวมในสวนของ บริษัท ขนสง จํากัด จํานวน
๑,๘๑๒ คัน และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จํานวน ๑,๒๖๓ คัน เม่ือ ๑๖ ตุลาคม ๒๕๕๗ โดยมี
เงื่อนไขใหมีอายุสัญญาเดินรถรวมเทากับจํานวนระยะเวลาท่ีเหลือของอายุการใชงานรถตูโดยสาร
สาธารณะครบ ๑๐ ปเปนท่ีเรียบรอยแลว



๘๖

แตการดําเนินการแกไขปญหาท่ีกลาวมาแลวนั้น เปนเพียงการแกปญหาจากสภาพ
ท่ีเปนอยูเพ่ือบรรเทาในข้ันตน แตยังไมสามารถทําใหเกิดความเรียบรอยไดอยางยั่งยืน ท้ังนี้เนื่องจาก
สภาพท่ีสําคัญ ๓ ประการ

ประการแรก ปญหาเจาของรถรายคันพฤติกรรมเจาของรถรายคันรับผูโดยสารเกิน
วิ่งเร็วเกินกวากฎหมายกําหนด/หยุดรับ - สงผูโดยสารไมเปนไปตามสถานท่ีท่ีกําหนด/ วิ่งทับเสนทางอ่ืน
แยงผู โดยสาร/ ในหวงเวลาท่ีผูโดยสารนอยไมออกรถตามตารางเวลา ซึ่งตามระบบตองเปน
ผูประกอบการรายใหญเจาของรายเดียวในแตละเสนทาง และยังเปนชองวางใหผูมีอิทธิพลเขามาหา
ผลประโยชนรวมกับเจาหนาท่ีท่ีเก่ียวของบางสวนท่ีทุจริต สภาพปญหานี้ไดแกไขโดยกําหนดให
แตละเสนทางเลือกคณะกรรมการเสนทาง เพ่ือเปนตัวแทนในการบริหารจัดการเดินรถ เก็บคาใชจาย
สวนรวม และเพ่ือเปนเครื่องมือให บริษัท ขนสง จํากัดและ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เขามา
กํากับการเดินรถใหเปนไปตามขอกําหนด เพ่ือกําจัดผูมีอิทธิพลออกจากระบบเดิมซึ่งไดดําเนินการ
เลือกตั้งเรียบรอยแลวเม่ือ มิ.ย.๕๘

ประการท่ีสอง สถานีขนสงตนทางและสถานีขนสงปลายทางยังไมเหมาะสมเพียงพอ
ตอความตองการในการแกปญหาเรื่องสถานท่ี กองกําลังรักษาความสงบเรียบรอย ไดขอความรวมมือกับ
กระทรวงมหาดไทย อนุมัติแนวทางใหผูวาราชการจังหวัดซึ่งเปนประธานคณะกรรมการขนสงจังหวัด
โดยตําแหนง จัดระเบียบสถานีขนสงหรือกําหนดจุดตนทาง ปลายทางชั่วคราว และใหจัดทําบัญชี
สถานท่ีดังกลาวไว สําหรับในกรุงเทพมหานครไดประสานกรมการขนสงทางบก ใหสถาบันวิจัยเพ่ือการ
พัฒนาประเทศไทย (TDRI) ศึกษาความเหมาะสม โดยใชระยะเวลา ๘ เดือน (ธันวาคม ๒๕๕๘ ถึง
กรกฎาคม ๒๕๕๙) รวมท้ังไดประสานใหกรุงเทพมหานครเขามามีสวนรวม ในการแกปญหา

ประการท่ีสาม คือ มาตรการควบคุม รวมท้ังจิตสํานึกของเจาหนาท่ีเจาของรถตู
โดยสารสาธารณะ ซึ่งจะตองสรางการรับรูในเรื่องขอกําหนด และใชกฎหมายใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน
จากสภาพท่ีเปนอยูของรถตูโดยสารสาธารณะในปจจุบัน ซึ่งไมเปนไปตามระบบท่ีเหมาะสม จึงเปน
สภาพท่ีตองใชเจาหนาท่ีในการเฝาบังคับ ซึ่งจะตองปรับปรุงการดําเนินการ และพัฒนาตอไปให
สามารถตอบสนองนโยบายไดอยางมีประสิทธิภาพ

๓.๑ การนํารถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพท้ัง ๓ สถานี
(จตุจักร เอกมัย และสายใตปนเกลา)

คณะทํางานเพ่ือแกไขปญหาจากการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะตามท่ี
กรมการขนสงทางบกนั้น ยังเห็นปญหาการดําเนินการท่ีผานมาซึ่งมีประเด็นสําคัญท่ีสงผลตอความเปน
ระเบียบ ความปลอดภัย และผูมีอิทธิพล ไดแก การท่ีรถตูโดยสารสาธารณะไมนํารถเขาไปรับสง
ผูโดยสารท่ีสถานีขนสงผูโดยสาร (จตุจักร, เอกมัย, ถนนบรมราชชนนี) ซึ่งเปนจุดตนทางตามท่ีกําหนด
ไวในใบอนุญาตประกอบการขนสง โดยอางวาสถานีขนสงผูโดยสารมีสภาพแออัด สถานท่ีไมเพียงพอ
ในการรองรับรถตูโดยสาร ดังนั้น คณะทํางานฯ จึงไดวางแผนดําเนินการจัดเตรียมพ้ืนท่ีของสถานี
ขนสงผูโดยสารใหเหมาะสม
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การใหรถตูโดยสารสาธารณะปฏิบัติตามเงื่อนไขขอกําหนดรถรวมบริการ
บริษัท ขนสง จํากัด ทําใหการควบคุมกํากับดูแลโดย บริษัท ขนสง จํากัด เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ
ตอไป รวมถึงคืนพ้ืนท่ีท่ีใชเปนจุดจอดรับสงและจุดขายตั๋ว ซึ่งกีดขวางการจราจรและฟุตบาททางเทา
ท้ังบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ, อนุสาวรียประชาธิปไตย, ถนนราชดําเนินในจนถึงสนามหลวง และ
ถนนบรมราชชนนี ซอย ๗ ท่ีรถตูโดยสารลักลอบใชเปนสถานท่ีสําหรับจอดรับสงผูโดยสาร เพ่ือให
ประชาชนท่ัวไปไดใชประโยชนสาธารณะและเปนการลดปญหาการจราจร จากปริมาณรถตูโดยสาร
ท่ีเคยเขามาในพ้ืนท่ีชั้นในของเมืองทุกคัน

ผลการดําเนินการดังกลาวจะทําใหประชาชนท่ัวไปไดรับประโยชน คือ มีความ
ปลอดภัยในการใชบริการรถโดยสาร ณ สถานีขนสงท่ีมีเจาหนาท่ีรักษาความปลอดภัยหรือเจาหนาท่ี
ตํารวจ และสถานีขนสงผูโดยสารท่ีไดมาตรฐานในการบริการ

ซึ่งการนํารถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานีขนสงเปน ใหไปตามนโยบายของ
คณะรักษาความสงบเรียบรอยแหงชาติ (คสช.) และขอกําหนดของการเดินรถ ท้ังนี้ เพ่ือ บริษัท ขนสง
จํากัด สามารถควบคุมรถรวมไดอยางสมบูรณ ซึ่งมีความจําเปนอยางยิ่ง ซึ่งจะมีข้ันตอน แบงออกเปน
๓ ข้ันตอน (ตั้งแต มิ.ย. – ต.ค.๕๙ โดยกําหนดเขาใชพ้ืนท่ีสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ ใน ๒๕ ต.ค.๕๙)

แผนภาพท่ี ๓–๙ : แผนการดําเนินการเขาใชสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ, ๒๕๕๙
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ทางคณะทํางานเพ่ือพิจารณาปญหาจากการดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสาร
สาธารณะ ไดดําเนินการแบงมอบใหหนวยงานท่ีเก่ียวของรับผิดชอบ ใหเปนไปตามแผนการดําเนินการ
เขาใชสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ ดังนี้

๑. กระทรวงคมนาคม จัดตั้งคณะกรรมการดําเนินงานในการยายรถตูโดยสาร
สาธารณะ (หมวด ๒) เขาสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร, เอกมัย, สายใต ปนเกลา) รวมถึงสถานี
ขนสงผูโดยสารจังหวัดในแตละจังหวัด และแตงตั้งคณะกรรมการท้ัง ๔ ฝาย (กรมการขนสงทางบก,
บริษัท ขนสง จํากัด, ทหาร และตํารวจ) ประจําสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร, เอกมัย, สายใต
ปนเกลา) ในการกํากับดูแลการเคลื่อนยาย

๒. กรมการขนสงทางบก เปนหนวยงานหลักในการขับเคลื่อน จัดการประชุมวาง
แผนการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ เขาสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ และบูรณาการหนวยงาน
ท่ีเก่ียวของทุกภาคสวนราชการ ใหบรรลุวัตถุประสงคตามนโยบายของ คสช.

๓. บริษัท ขนสง จํากัด จัดทําแผนการยายรถตู โดยสารสาธารณะ บริเวณ
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ และพ้ืนท่ีอ่ืนๆ เขาสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร, เอกมัย, สายใต ปนเกลา)
และควบคุมตารางเวลาการเดินรถ รวมถึงควบคุมผูประกอบการในการเก็บคาโดยสาร ใหเปนไปตาม
เงื่อนไขท่ีกําหนด

๔. องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จัดเตรียมรถโดยสารประจําทางสําหรับบริการ
ฟรี รับ – สง ผูโดยสาร ในเสนทางเชื่อมตอกับพ้ืนท่ีเดิม ไปยังสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพฯ (จตุจักร,
เอกมัย, สายใต ปนเกลา) เพ่ือแกไขปญหาผลกระทบตอประชาชนผูใชบริการ

๕. สํานักงานตํารวจแหงชาติโดยกองบัญชาการตํารวจนครบาล และกองบังคับ
การตํารวจจราจร จัดเจาหนาท่ีจราจรเพ่ิมเติมบริเวณสถานีขนสงผูโดยสารฯ (จตุจักร, เอกมัย, สายใต
ปนเกลา) เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเดินทางและจัดการจราจร

๖. กรุงเทพมหานคร เตรียมรับมอบพ้ืนท่ี ดูแลรักษาไมใหรถตูลักลอบมาใชเปนจุด
จอดรถ จุดขายตั๋วโดยกรุงเทพมหานคร และสํานักงานเขตจะตองวางแผนในการใชพ้ืนท่ีดังกลาว
เพ่ือไมใหปญหากลับมาเกิดข้ึนซ้ําอีก

๗. กองกําลังรักษาความสงบในแตละพ้ืนท่ี ประสานการปฏิบัติกับผูวาราชการ
จังหวัดในแตละจังหวัด ซึ่งผูวาราชการจังหวัดเปนประธานคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกประจํา
จังหวัด และสํานักงานขนสงประจําจังหวัดในแตละจังหวัดดําเนินการจัดระเบียบพ้ืนท่ีท่ีจะใชเปนสถานี
ขนสงผูโดยสาร, จุดจอดรถในแตละจังหวัดใหเรียบรอย และ/หรือ ตามท่ีคณะกรรมการขนสงจังหวัดเห็น
ตามความเหมาะสมใหแลวเสร็จภายใน ๒๕ ตุลาคม ๒๕๕๙

ดังนั้นคณะกรรมการจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ ในการ
ประชุมครั้งท่ี ๑/๒๕๕๙ เม่ือวันท่ี ๒๒ กรกฎาคม ๒๕๕๙ ไดมีมติใหแตงตั้งคณะทํางานเพ่ือใหการจัด
ระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะเขาใชสถานีขนสงผูโดยสารเปนไปอยางเรียบรอย จึงมีคําสั่งแตงตั้ง
คณะทํางานกํากับดูแลและการจัดระเบียบนํารถตูโดยสารสาธารณะเขาใชสถานีขนสงผูโดยสาร
ดังตอไปนี้
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คณะทํางาน คณะท่ี ๑ รับผิดชอบพื้นท่ีสถานีขนสงผูโดยสารจตุจักร ประกอบดวย
๑. ผูอํานวยการสํานักงานขนสงผูโดยสารประธานคณะทํางาน
๒. ผูบังคับการกรมทหารราบท่ี ๑๑ รักษาพระองค หรือผูแทน
๓. ผูบังคับการตํารวจนครบาล ๒ หรือผูแทน
๔. ผูอํานวยการสักนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจรหรือผูแทน
๕. ผูอํานวยการสักนักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร หรือผูแทน
๖. ผูอํานวยการกองตรวจการขนสงทางบก หรือผูแทน
๗. ผูอํานวยการเขตจตุจักร หรือผูแทน
๘. กรรมการผูจัดการใหญ บริษัท ขนสง จํากัด หรือผูแทน
๙. ผูอํานวยการขนสงมวลชนกรุงเทพ หรือผูแทน
๑๐. หัวหนางานบริหารกิจการเดินรถ จตุจักร หรือผูแทน เลขานุการ
๑๑. นักวิชาการขนสง สํานักขนสงกรุงเทพมหานครพ้ืนท่ี ๕ ผูชวยเลขานุการ
คณะทํางาน คณะท่ี ๒ รับผิดชอบพื้นท่ีสถานีขนสงผูโดยสารเอกมัย ประกอบดวย
๑. ผูอํานวยการสํานักงานขนสงกรุงเทพมหานครพ้ืนท่ี ๓ ประธานคณะทํางาน
๒. ผูบังคับการกรมทหารมาท่ี ๑ รักษาพระองค หรือผูแทน
๓. ผูบังคับการตํารวจนครบาล ๕ หรือผูแทน
๔. ผูอํานวยการสักนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจรหรือผูแทน
๕. ผูอํานวยการสักนักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร หรือผูแทน
๖. ผูอํานวยการกองตรวจการขนสงทางบก หรือผูแทน
๗. ผูอํานวยการเขตคลองเตย หรือผูแทน
๘. กรรมการผูจัดการใหญ บริษัท ขนสง จํากัด หรือผูแทน
๙. ผูอํานวยการขนสงมวลชนกรุงเทพ หรือผูแทน
๑๐. หัวหนางานบริหารกิจการเดินรถ เอกมัย หรือผูแทน เลขานุการ
๑๑. นักวิชาการขนสง สํานักขนสงกรุงเทพมหานครพ้ืนท่ี ๓ ชวยเลขานุการ
คณะทํางาน คณะท่ี ๓ รับผิดชอบพื้นท่ีสถานีขนสงผูโดยสารสายใตปนเกลา

ประกอบดวย
๑. ผูอํานวยการสํานักงานขนสงกรุงเทพมหานครพ้ืนท่ี ๒ ประธานคณะทํางาน
๒. ผูบังคับการกรมทหารราบท่ี ๙ รักษาพระองค หรือผูแทน
๓. ผูบังคับการตํารวจนครบาล ๗ หรือผูแทน
๔. ผูอํานวยการสักนักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจรหรือผูแทน
๕. ผูอํานวยการสักนักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร หรือผูแทน
๖. ผูอํานวยการกองตรวจการขนสงทางบก หรือผูแทน
๗. ผูอํานวยการเขตตลิ่งชัน หรือผูแทน
๘. กรรมการผูจัดการใหญ บริษัท ขนสง จํากัด หรือผูแทน
๙. ผูอํานวยการขนสงมวลชนกรุงเทพ หรือผูแทน
๑๐. หัวหนางานบริหารกิจการเดินรถ สายใต หรือผูแทน เลขานุการ



๙๐

๑๑. นักวิชาการขนสง สํานักขนสงกรุงเทพมหานครพ้ืนท่ี ๒ ผูชวยเลขานุการ
๓.๒ การสนับสนุนการดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานีขนสง

ผูโดยสารท้ัง ๓ สถานี
๓.๒.๑ การสนับสนุนรถ Shuttle bus เชื่อมตอสถานีขนสงท้ัง ๓ สถานี

ตามท่ีคณะทํางานเพ่ือพิจารณาจากการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ
ไดดําเนินการขอรับการสนับสนุนรถ Shuttle bus จากองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เชื่อมตอสถานี
ขนสงท้ัง ๓ สถานี เพ่ือบริการประชาชนโดยไมเก็บคาบริการและขอความอนุเคราะหจากการทางพิเศษ
แหงประเทศไทย งดเวนคาผานพิเศษใหกับรถ Shuttle bus ท่ีเชื่อมตอสถานีขนสงท้ัง ๓ สถานีสรุป
เสนทางจากอนุสาวรียชัย เขาสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพฯ ท้ัง ๓ สถานี ไดดังนี้

สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร) เริ่มตนจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ
ใชทางดวนพิเศษ (อนุสาวรียชัยฯ – กําแพงเพชร ๒) ลงทางดวนหนาสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ
(จตุจักร) เขาถนนกําแพงเพชร ๒ ไปกลับรถบริเวณหนาสวนสมเด็จพระศรีนครินทร ตรงไป
กําแพงเพชร ๒ สุดเสนทางสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร) ระยะทาง ๗.๕ กิโลเมตร และ
SHUTTLE BUS สถานีขนสงฯ จตุจักร – BTS หมอชิต

สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (สายใตปนเกลา) เริ่มตนจากอนุสาวรียชัยฯ
ใชทางดวนพิเศษ ลงทางดวนบางบําหรุไปตามถนนสิรินธร ถนนบรมราชชนนี สุดเสนทางท่ีสถานีขนสง
ผูโดยสารกรุงเทพ (สายใตปนเกลา) ระยะทาง ๑๓.๒ กิโลเมตร

สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (เอกมัย) เริ่มตนจากอนุสาวรียชัยฯ ไปตาม
ถนนพญาไท เลี้ยวซายเขาถนนเพชรบุรีตัดใหม ถึงสามแยกเอกมัยตัดถนนเพชรบุรีตัดใหม เลี้ยวขวา
เขาซอยเอกมัย ๖๓ ตรงไปตามถนนเอกมัย สุดเสนทางสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (เอกมัย)
ระยะทาง ๑๐.๖ กิโลเมตร

แผนภาพท่ี ๓–๑๐ : การสนับสนุนรถ Shuttle busเชื่อมตอสถานีขนสงท้ัง ๓ สถานี

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดยกรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙



๙๑

๓.๒.๒ บริษัท ขนสง จํากัดจัดทําแผนการนํารถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานี
ขนสงท้ัง ๓ สถานีใหมีความพอเพียงกับจํานวนรถตูโดยสารท่ีจะตอเขาใชสถานี
แผนภาพท่ี ๓–๑๑ : สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (จตุจักร)

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙

แผนภาพท่ี ๓–๑๒ : สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (เอกมัย)

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙



๙๒

แผนภาพท่ี ๓–๑๓ : สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพ (สายใตปนเกลา)

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙

๓.๒.๓ พ้ืนท่ีสํารองวินสําหรับสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพฯ (จตุจักร)
สถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพฯ(จตุจักร)ใชพ้ืนท่ีการรถไฟแหงประเทศ

ไทย (ร.ฟ.ท.)และบริเวณใตทางดวนพิเศษศรีรัชโดย บริษัท ขนสง จํากัด เปนผูดําเนินการขอใชพ้ืนท่ี
ตั้งแตซอยบานพักการรถไฟ กม.๑๑ ถึงบริเวณทางข้ึนทางดวน ตรงขามสถานีขนสงผูโดยสาร
กรุงเทพฯ(จตุจักร) ถนนกําแพงเพชร ๒ แขวง/เขตจตุจักร กทม.จํานวน ๓๐ ไร จอดรถสํารองวินได
จํานวน ๒,๐๐๐ – ๓,๐๐๐ คัน

สถานีขนสงผู โดยสารกรุงเทพฯ (เอกมัย)ใช พ้ืนท่ีการทางพิเศษ
แหงประเทศไทย โดย บริษัท ขนสง จํากัด เปนผูดําเนินการขอใชพ้ืนท่ีบริเวณใตทางดวนซอยสุขุมวิท
๔๘/๑ ถนนสุขุมวิท เขตคลองเตย กทม.จํานวน ๔ ไร จอดรถสํารองวินได จํานวน ๒๐๐ คัน

๓.๓ ผลการดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานีขนสงผูโดยสาร
ท้ัง ๓ สถานี สามารถดําเนินการนํารถตูเขาสถานีขนสงผูโดยสารไดท้ังหมด จํานวน ๔,๒๐๕ คัน
จาก ๑๘๙ วิน โดยแบงออกเปนท้ัง ๓ สถานี ดังนี้

๓.๓.๑ สถานีฯ จตุจักร นํารถตูเขา ๒,๐๔๖ คัน ๑๑๑ วิน ซึ่งมีจํานวนรถตูเดิม
๑,๓๗๑ คัน เม่ือรวมจํานวนรถตูภายในสถานีท้ังหมด ๓,๔๗๑ คัน

๓.๓.๒ สถานีฯ เอกมัย นํารถตูเขา ๕๔๒ คัน ๑๔ วิน ซึ่งจํานวนรถตูเดิม
๗๔๓ คัน เม่ือรวมจํานวนรถตูภายในสถานีท้ังหมด ๑,๒๘๕ คัน

๓.๓.๓ สถานีฯ สายใตปนเกลา นํารถตูเขา ๑,๖๑๗ คัน ๖๔ วิน ซึ่งมีจํานวนรถ
ตูเดิม ๔๘๗ คัน  เม่ือรวมจํานวนรถตูภายในสถานีท้ังหมด ๒,๑๐๔ คัน



๙๓

แผนภาพท่ี ๓–๑๔ : ผลการจัดระเบียบนํารถตูเขาสถานีขนสงผูโดยสาร ท้ัง ๓ สถานี

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙

๓.๔ โครงการสถานีขนสงรถโดยสารขนาดเล็กกรุงเทพฯใตทางดวนจตุจักร
บริษัท ขนสง จํากัดไดเรงรัดดําเนินการตามแนวนโยบายของทางของ คณะ

รักษาความสงบแตงชาติ (คสช.) เพ่ือสนับสนุนนโยบายการยายรถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานีขนสง
ใหเปนไปดวยความเรียบรอย ดังนั้นทาง บริษัท ขนสง จํากัด ไดมีการขออนุมัติคณะกรรมการบริษัท
ขนสง จํากัด เก่ียวกับการใชกรอบวงเงินในการพัฒนาพ้ืนท่ีใตทางดวนตรงขามสถานีขนสงกรุงเทพฯ
(จตุจักร) ซึ่งในภาพรวมก็ประมาณ ๑๔๙ ลานบาท ซึ่งการพัฒนาพ้ืนท่ีตองดําเนินการใหเสร็จภายใน
๑ กรกฎาคม ๒๕๖๐

การปรับปรุงพ้ืนท่ีแบงออกเปน ๓ ระยะ การออกแบบชานชาลาของรถ
โดยสารขนาดเล็กเปนไปตามตามหลักวิศวกรรมการกอสรางและหลักวิศวกรรมจราจร เปนอาคาร
น้ําหนักเบายกจากพ้ืนดินประมาณ ๕๐ – ๗๐ ซ.ม. รวมถึงการออกแบบตองไมใหมีผลกระทบกับ
ตอมอทางดวน ซึ่งเนนความปลอดภัย ความสะดวกสบายของผูโดยสารและผูประกอบการ สามารถ
รองรับรถได ๑๕๔ เสนทาง รองรับประชาชนได ๑,๕๐๐ คน จอดรถพักคอยในพ้ืนท่ีระยะ ๑ ได ๑๑๐ คัน
และพ้ืนท่ีระยะ ๒ ได ๕๐๐ คัน จอดรถทํารั้วตลอดแนวใหรับกับรั้วของการรถไฟใหเปนสถานีปด
และตองไมสงผลกระทบตอการจราจร



๙๔

แผนภาพท่ี ๓–๑๕ : ภาพโครงการพัฒนาพ้ืนท่ีใตทางดวนตรงขามสถานีขนสงกรุงเทพฯ (จตุจักร)

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙
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๔. การแกไขปญหาหลังจากการนํารถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานีขนสง
๔.๑ การกําหนดจุดจอดรถตูโดยสารสาธารณะบริเวณชานเมือง

การกําหนดดําเนินการจัดสรางจุดจอดชานเมือง ดําเนินการ ๓ พ้ืนท่ี ไดแก
หางฯ ฟวเจอรพารครังสิต, หางฯเมเจอรรังสิต และสี่แยกบางนาซึ่งการดําเนินการท้ัง ๓ พ้ืนท่ี
ไดจัดการประชุมกับหนวยงานท่ีเก่ียวของ เชน บริษัท ขนสง จํากัด, กรมทางหลวง,หนวยทหาร
ในพ้ืนท่ี ตลอดจนผูประกอบการรานคา หรือหางสรรพสินคา ฯลฯ เพ่ือดําเนินการ ดังนี้

๔.๑.๑ การออกแบบการกอสรางสถานี และกําหนดชองจอดรถตูโดยสาร
ท่ีจะเขาใช โตะจําหนายตั๋ว โดยบริษัท ขนสง จํากัด และการจัดระเบียบพ้ืนท่ีเกาะกลางถนน หรือ
เกาะทางเทา โดย กรมทางหลวง

๔.๑.๒ หางฯ ฟวเจอรพารครังสิต และเมเจอรรังสิต จัดทําปายแสดงเสนทาง
และชองจอดรถตูกับจุดพักคอยผูโดยสาร และชี้แจงใหผูประกอบการทราบ

๔.๑.๓ การดําเนินการจัดการคัดเลือกคณะกรรมการบริหารเสนทางเพ่ือเปน
ตัวแทนวินสําหรับดําเนินกิจกรรมตางๆ

แผนภาพท่ี ๓–๑๖ : ภาพโครงการพัฒนาจุดจอดรถตูโดยสารสาธารณะบริเวณชานเมือง

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙

๔.๒ การนํารถตูโดยสารสาธารณะเขาสถานีขนสงปลายทาง(ตางจังหวัด)
จุดปลายทางในจังหวัดตางๆ จังหวัดใดท่ีมีสถานีขนสงผูโดยสาร รถตูโดยสาร

จะตองเขาไป รับ – สง ผูโดยสาร ณ สถานีขนสงหากจังหวัดหรืออําเภอท่ีเปนจุดปลายทางไมมีสถานี
ขนสงผูโดยสารเปนอํานาจจังหวัดในการพิจารณาสถานท่ีสําหรับเปนจุดจอดรถโดยสารประจําทาง

โดยใชอํานาจตามพระราชบัญญัติ ขนสงทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ มาตรา ๑๗
กําหนดให ผูวาราชการจังหวัดเปนประธานคณะกรรมการขนสงประจําจังหวัดเปนเลขานุการ
และมีกรรมการประกอบดวย อัยการจังหวัด ผูกํากับการตํารวจภูธรจังหวัด ไปดําเนินการกําหนดใหรถ
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ตูโดยสารสาธารณะ เขาสถานีขนสง หากพ้ืนท่ีใดสถานีขนสงยังไมพรอมใหกําหนดพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสม
เปนสถานีขนสงชั่วคราว กําหนดแนวทางดานจุดจอดรถตูโดยสารสาธารณะในตางจังหวัด ใหมี
มาตรฐานเทียบเทาสถานีขนสงผูโดยสาร เชน มีปายอัตราคาโดยสาร ตารางการเดินรถ ท่ีพักผูโดยสาร
ท่ีพักพนักงานขับรถ หองสุขา ใหเนนมาตรการอํานวยความสะดวก สะอาด และปลอดภัยสูงสุด

๔.๒.๑ การใชพ้ืนท่ีจัดตั้งสถานีปลายทางจะใชพ้ืนท่ีได ๒ กรณี
กรณีแรกการใชพ้ืนท่ีเอกชนเปนสถานีขนสงชั่วคราวเชน สถานีขนสง

ชั่วคราวโรจนะไดใหคณะกรรมการเสนทางทําสัญญากับเจาของสถานท่ี จัดเจาหนาท่ีประจําสถานี
ขนสงชั่วคราว มีรายการตรวจสอบรถโดยสารและผูขับรถประจําวัน พ้ืนท่ีตรวจสภาพรถ หองพัก
ผูโดยสาร หองขายตั๋ว พ้ืนท่ีสํารองรถ หองปฐมพยาบาลและสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ เปนสัดสวน
ตามท่ีกรมการขนสงทางบกกําหนด

กรณีท่ีสองการใชพ้ืนท่ีองคการบริหารสวนทองถ่ินเปนสถานีขนสง
ชั่วคราว เชนกรณีจังหวัดพระนครศรีอยุธยาโดยอาง ระเบียบกระทรวงมหาดไทยวาดวยการจัดหา
ประโยชนในทรัพยสินขององคกรปกครองสวนทองถ่ิน พ.ศ.๒๕๔๓หมวด ๒ การจัดหาประโยชนใน
ทรัพยสินขอ ๖ การใหเชาอสังหาริมทรัพยขององคกรปกครองสวนทองถ่ินใหดําเนินการโดยวิธีประมูล

๔.๒.๑.๑ มีกําหนดไมเกินสามป ใหผูบริหารทองถ่ินเปนผูมีอํานาจ
อนุมัติ

๔.๒.๑.๒ มีกําหนดเกินสามป ใหสภาทองถ่ินเปนผูอนุมัติ
การใหเชาตามวรรคหนึ่ง ถามีความจําเปนหรือเพ่ือประโยชน

ของทางราชการใหผูบริหารทองถ่ินเสนอสภาทองถ่ินใหความเห็นชอบดําเนินการเปนอยางอ่ืน โดยไม
ตองดําเนินการประมูลก็ได ท้ังนี่เทาท่ีไมขัดหรือแยงกับกฎหมาย

ซึ่งคณะทํางานสามารถดําเนินการประสานกับองคกร
ปกครองสวนทองถ่ินในการขอใชพ้ืนท่ีไดโดยไมตองดําเนินการประมูล ซึ่งถือเปนอีกแนวทางหนึ่งใน
การหาพ้ืนท่ีเพ่ือใชเปนสถานีขนสงชั่วคราว

๔.๒.๒ รูปแบบของสถานท่ีจอดรถตูโดยสารประจําทาง
พ้ืนท่ีท่ีจะใชจัดตั้งสถานท่ีจอดรถโดยสารประจําทาง (สถานีขนสง

ชั่วคราว) ตองไมใชพ้ืนท่ีสาธารณะกีดขวางการจราจร
ตองมีรูปแบบของสถานท่ีจอดรถโดยสารประจําทางตามแบบ

ท่ีกําหนด คือ มีท่ีนั่งพักคอยผูโดยสาร มีชองจําหนายตั๋วพอเพียงมีสิ่งอํานวยความสะดวกพ้ืนฐาน
ในบริเวณสถานี อาทิ หองสุขา หองพยาบาล ระบบไฟฟา แสงสวาง โดยเนนมาตรการดานความ
สะอาด และความปลอดภัยสูงสุด

การบริหารจัดการ ในสวนของผูประกอบการรถตูโดยสาร ไดดําเนินการ
คัดเลือกคณะกรรมการบริหารในแตละเสนทาง และควบคุมกํากับดูแลโดยขนสงประจําจังหวัด
ทําหนาท่ี ดังนี้

๔.๒.๒.๑ เปนผูประสานงานกับหนวยงานของราชการในการดําเนินการ
ตาง ๆ
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๔.๒.๒.๒ ดําเนินการในเรื่องของคาใชจายตางๆ เก่ียวกับการเขาใช
สถานท่ีจอดรถแตละเสนทาง เชน จัดหาพนักงานขายตั๋ว นายทาปลอยรถ

๔.๒.๒.๓ จัดทําบัญชีรับ–จาย เพ่ือใหสมาชิกในเสนทางตรวจสอบ
เพ่ือความถูกตอง  โปรงใส  และเปนธรรม

๔.๒.๒.๔ จัดเจาหนาท่ีตรวจสภาพความพรอมของรถและผูขับรถ
ในการจัดตั้งจุดจอดรถโดยสารสาธารณะชั่วคราว ท้ัง ๒๙

จังหวัด มีเสนทางการเดินรถ ๑๔๒ เสนทาง และมีจุดจอด ๑๒๒ จุดจอด ซึ่งจะมีความพรอมทุกจุด
ในวันท่ี ๑ เมษายน ๒๕๖๐

แผนภาพท่ี ๓–๑๗ : รูปแบบการบริหารจัดการสถานีขนสงผูโดยสาร

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙

แผนภาพท่ี ๓–๑๘ : แผนผังสังเขปการจัดสถานีตนแบบ

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙
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๔.๒.๓ การเพ่ิมความปลอดภัยในการเดินทางมีและไดมาตรฐานมากข้ึน
กรมการขนสงทางบกไดกําหนดแนวทางการทํางานตามมาตรการ

สรางความเชื่อม่ันระบบรถโดยสารสาธารณะ รถตูโดยสารทุกคันตองเขาสถานีขนสงหรือจุดจอดท่ี
คณะกรรมการจังหวัดกําหนด เพ่ือตรวจความพรอมรถทุกคัน คนขับทุกคนตาม Checklist มาตรฐาน
ความปลอดภัยท่ีกําหนด โดยมีการตรวจสอบสภาพรถโดยสารท้ังภายนอกและภายใน ภายนอก ไดแก
สภาพยางรถ ระบบไฟฟา ระบบกาซเชื้อเพลิง  และภายในไดแกอุปกรณสวนควบตางๆ เชนเข็มขัด
นิรภัย อุปกรณความปลอดภัย คอนทุบกระจกถังดับเพลิง ตองอยูในสภาพท่ีพรอมใชงานกอนออก
เดินทาง พรอมตรวจสภาพคนขับ ตรวจแอลกอฮอลสารเสพติด สมุดประจํารถ ตรวจสอบการทํางาน
ตามสถานีขนสงผูโดยสาร และสถานท่ีท่ีเปนจุดจอดผูโดยสารตามจังหวัดตางๆ ตองดําเนินการใหเปน
รูปธรรมดังนี้

๔.๒.๓.๑ ทางขนสงประจําจังหวัดตองจัดการอบรมผูประกอบการ
เดินรถและแตงตั้งใหเปนเจาหนาท่ีประจําสถานียอย ซึ่งตองกํากับดูแลโดย ขนสงประจําจังหวัด
และบริษัท ขนสง จํากัดประจําจังหวัด เพ่ิมความปลอดภัยในการใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะ
ตามนโยบายเรงดวนของรัฐบาล

๔.๒.๓.๒ กําหนดใหรถตู โดยสารสาธารณะ เสนทางกรุงเทพฯ-
ตางจังหวัด ตองติดตั้ง GPS Tracking ใหครบถวนทุกคัน และเชื่อมโยงขอมูลการเดินรถแบบ
Realtime online แสดงผลขอมูลของรถ เชนเดียวกันกับขอมูลท่ีแสดงผลในศูนยบริหารจัดการเดิน
รถดวยระบบ GPS ของกรมการขนสงทางบก และศูนย GPS ขนสงจังหวัดท่ัวประเทศ

๔.๓ การดําเนินการจัดการเลือกตั้งคณะกรรมการบริหารเสนทาง
ผูบัญชาการกองกําลังรักษาความสงบเรียบรอย ไดมีนโยบายเก่ียวกับการ

กําจัดผูมีอิทธิพล ดังนั้นคณะทํางานฯจึงกําหนดใหแตละเสนทางของ บริษัท ขนสง จํากัด และ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จะตองจัดการเลือกตั้งคณะกรรมการบริหารเสนทาง เพ่ือเปนมาตรการ
ในการกําจัดผูมีพฤติกรรมเปนผูมีอิทธิพลหรือเจาของวินออกจากระบบ โดยให บริษัท ขนสง จํากัด
หรือองคการขนสงมวลชนกรุงเทพรับรองคณะกรรมการบริหารเสนทางนั้นๆ เพ่ือเปนตัวแทนในการ
ดําเนินการเรื่องตางๆ กับ บริษัท ขนสง จํากัดหรือองคการขนสงมวลชนกรุงเทพและเพ่ือใหสามารถ
กํากับดูแลการปฏิบัติรถรวมของตนได เชน การจัดการเดินรถตามใบเวลา, การจัดตารางเดินรถ
และการควบคุมใหเปนไปตามเงื่อนไขของรถรวม ซึ่งทําใหแตละเสนทางมีรูปแบบการทํางานท่ีเจาของ
รถมีสวนรวมในการบริหารจัดการภายในเสนทางของตน มีข้ันตอนการเลือกตั้งคณะกรรมการบริหาร
เสนทางดังนี้

๔.๓.๑ ผูมีสิทธิ์ลงคะแนนเลือกตั้งคณะกรรมการบริหารเสนทาง จะตองเปน
ผูท่ีมีชื่อในบัญชี ขส.บ.๑๑ หรือมีหนังสือมอบอํานาจใหดําเนินการแทน ผูมีสิทธิ์เปนคณะกรรมการ
จะตองเปน  ผูมีรายชื่อในบัญชี ขส.บ.๑๑ เทานั้น จะมอบหมายอํานาจไมได

๔.๓.๒ เม่ือผูประกอบการมาครบตามจํานวนในบัญชี ขส.บ.๑๑ หรือเกินกวา
ครึ่งแลว ให ท่ีประชุมกําหนดวาคณะกรรมการบริหารเสนทางควรจะมีก่ีคนแลวยกมือโหวต
(ท้ังนี้จํานวนคณะกรรมการฯตองเปนจํานวนค่ี)



๙๙

๔.๓.๓ เม่ือไดจํานวนคณะกรรมการฯแลว ใหท่ีประชุมเสนอชื่อผูสมควรจะ
เปนคณะกรรมการฯโดยใหเสนอมากกวาจํานวนคณะกรรมการฯตามขอ ๒ เชนโหวตคณะกรรมการฯ
จํานวน ๕ คน จะตองมีคนใหทําการเลือกตั้งอยางนอย ๖ คน หรือมากกวา

๔.๓.๔ เม่ือเสนอชื่อไดครบตามจํานวนแลวใหนําผู ท่ีถูกเสนอชื่อแสดงตัว
ตอหนาท่ีประชุมเพ่ือดําเนินการในข้ันตอนเลือกตั้งตอไป

๔.๓.๕ ข้ันตอนการเลือกตั้ง : จะตองลงคะแนนโดย ๑ ชื่อตามบัญชี ขส.บ.๑๑
มีสิทธิ์ ๑ คะแนนเสียงและลงคะแนนเลือกคณะกรรมการฯไดเพียง ๑ คนเทานั้น โดยใหทําการเลือก
ในคูหาเลือกตั้งหรือลงคะแนนลับ

๔.๓.๖ ข้ันการประกาศคะแนนเลือกตั้ง : ใหประกาศตอหนาท่ีประชุมหาก
คะแนนของคณะกรรมการฯในลําดับทายๆ มีคะแนนเทากันก็ใหลงคะแนนเลือกใหมเฉพาะผูท่ีมี
คะแนนเทากัน ยกตัวอยางเชน จํานวนคณะกรรมการฯ ๕ คน คนท่ี ๕ กับคนท่ี ๖ คะแนนเทากัน
จะตองเลือกใหมเฉพาะคนท่ี ๕ กับคนท่ี ๖

๔.๓.๗ เม่ือไดรายชื่อคณะกรรมการฯตามท่ีเลือกตั้งแลว ใหหนวยทหาร
ขนสงจังหวัด และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ/บริษัท ขนสง จํากัด ลงนามเปนพยานในการ
เลือกตั้ง บริษัท ขนสง จํากัดจะตองรับรองคณะกรรมการบริหารเสนทางดังกลาวแลวสงสําเนา
ให คณะทํางานฯ ทราบ

๕. การบังคับใชกฎหมาย โดยการบูรณาการหนวยงานที่เกี่ยวของ ตํารวจ,
ทหาร และกรมการขนสงทางบก

รถตู โดยสารสาธารณะมีพฤติกรรมการขับข่ี ลักษณะเสนทางท่ีใช เดินทาง
และสภาพยานพาหนะ ท่ีตองมีการตรวจอยูตลอดเวลา เนื่องจากพฤติกรรมการขับรถดวยความเร็วสูง
การขับแขงเพ่ือแยงผูโดยสารและการแซงรถอ่ืนในท่ีคับขันอันอาจเกิดอันตรายจึงควรใชมาตรการ
ทางกฎหมายท่ีเด็ดขาด เชน การเรียกตักเตือน การตัดคะแนนใบขับข่ีพรอมบันทึกขอมูลฐานความผิด
และใหใบสั่งเพ่ือเสียคาปรับ หากมีการตรวจพบวามีการกระทําความผิดซ้ําก็ตองยึดใบอนุญาตขับข่ี
ใหพักการขับข่ีเปนการชั่วคราวตามเวลาท่ีกฎหมายกําหนดและตองใหผูขับข่ีไปสอบและอบรม
เรื่องการขับข่ีสาธารณะใหม เพ่ือเปนการปรับปรุงพฤติกรรมในการขับข่ีใหมีความปลอดภัยและ
คํานึงถึงผูใชถนนคนอ่ืนดวย

ปญหาอีกกรณีพบวาผูโดยสารสวนใหญยังยอมท่ีจะเสี่ยง ท่ีจะใชบริการตอไปจนถึง
จุดหมาย แมจะมีพฤติกรรมอันนําไปสูความไมปลอดภัย ดังนั้นจึงควรรณรงคใหผูโดยสารคํานึงถึง
ความปลอดภัยมากกวาปจจัยอ่ืน ๆ ดวยการประชาสัมพันธทางสถานีวิทยุ โทรทัศน หรือสื่อประเภท
อ่ืน ๆ เม่ือพบพฤติกรรมไมเหมาะสมควรแจงใหเจาหนาท่ีทราบทันที อีกประการหนึ่งคือ ควรอบรม
ชี้แจง และขอความรวมมือจากผูท่ีขับข่ีรถตูโดยสารสาธารณะใหบริการดวยความรับผิดชอบตอ
ผูโดยสาร เชน การขับรถอยางถูกตอกฎจราจร ไมขับรถดวยพฤติกรรมท่ีอาจกอใหเกิดอันตราย
เปนตน เพราะบางครั้งผูโดยสารก็ขาดการระมัดระวังตนเอง ผูขับข่ีจึงควรรับผิดชอบตอผูโดยสาร
เพ่ิมข้ึนอีก นอกจากนี้หนวยงานท่ีเก่ียวของเชน กรมการขนสงทางบก หรือองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพฯ ก็ควรใหมีเจาหนาท่ีออกตรวจสภาพรถตูโดยสารสาธารณะใหมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน อีก
ท้ังรถตูโดยสารสาธารณะสวนใหญไมมีอุปกรณรักษาความปลอดภัย เชน ถังดับเพลิง หรือคอนทุบ



๑๐๐

กระจก ท้ังท่ีกฎหมายบัญญัติใหรถท่ีใชในการขนสงผูโดยสารจะตองมีอุปกรณเหลานี้ ดังนั้นการจัด
เจาหนาท่ีออกตรวจสภาพรถจึงเปนสิ่งท่ีมีความสําคัญอยางยิ่ง

๕.๑ การรวมตรวจและบังคับใชกฎหมายเพ่ือใหเด็ดขาดใน ๒ ลักษณะ
๕.๑.๑ ลักษณะการดําเนินการกับรถผิดกฎหมาย (ปายดํา) : บังคับใชกฎหมาย

สถานหนักโดยใช พระราชบัญญัติ ขนสงทางบก เปนหลัก
๕.๑.๒ ลักษณะการดําเนินการกับรถตูถูกกฎหมาย (ปายเหลือง) : ควบคุม

บังคับใหปฏิบัติตามเงื่อนไข ถาไมปฏิบัติตามจะลงโทษปรับ, พักการเดินรถ, ยกเลิกสัญญา และถอนรถ
ออกจากบัญชี บริษัท ขนสง จํากัด

๕.๒ การบังคับใชกฎหมายข้ันสูงสุด ใหการดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสาร
สาธารณะเกิดความยั่งยืน

สถิติการจับกุมรถตู โดยสารสาธารณะตั้งแตวันท่ี ๒๕ ตุลาคม ๒๕๕๙
เปนตนมาพบการกระทําผิดสวนใหญเก่ียวกับการไมนํารถเขาใชสถานีฯ มีความผิดตามพระราชบัญญัติ
การขนสงทางบก ท่ีถูกตรวจพบสวนใหญคือ

๕.๒.๑ มาตรา ๑๕๖ ไมนํารถเขาหยุดหรือจอด ณ สถานีขนสงผูโดยสารฯ
ตามท่ีกําหนด

๕.๒.๒ มาตรา ๑๐๓(๕) ไมปฏิบัติตามระเบียบสถานีขนสงผูโดยสารฯเก่ียวกับ
จุดหยุดรับ-สงผูโดยสาร

เพ่ือเปนการคัดกรองรถตูโดยสารสาธารณะท่ีไมเหมาะสมออกจาก
การประกอบการเดินรถโดยถาวร ทําใหเกิดความเกรงกลัวกฎหมาย ตองมีบทลงโทษตาม พ.ร.บ.
การขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒

๕.๒.๓ มาตรา ๔๖ (๒) ถาผูประกอบการขนสงไมปฏิบัติหรือไมแกไข
ใหถูกตองใหสั่งเพิกถอนใบอนุญาตประกอบการขนสง

๕.๒.๔ มาตรา ๔๘ ผูซึ่งถูกสั่งเพิกถอน มีสิทธิอุทธรณตอรัฐมนตรีภายในสิบ
หาวันนับแตวันท่ีทราบคําสั่ง

๕.๓ ราชกิจจานุเบกษาเผยแพรคําสั่งหัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติ
ท่ี ๑๕/๒๕๖๐ เรื่อง มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ

เนื่องจากในปจจุบันการใชบริการรถโดยสารสาธารณะโดยเฉพาะรถตูโดยสาร
ท้ังในเขตกรุงเทพมหานครและตางจังหวัดเปนท่ีนิยมของประชาชนเปนจํานวนมาก เนื่องจากมีความ
สะดวกและรวดเร็วในการเดินทางแตโดยท่ีมาตรการในการควบคุมกํากับดูแลรถโดยสารสาธารณะ
ท่ีมีอยูยังไมสามารถรองรับตอความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนเพ่ือใหเกิดความ
สูญเสียนอยท่ีสุดได จนเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุทางถนนหลายครั้ง โดยเฉพาะในชวงเทศกาล
ท่ีมีวันหยุดติดตอกันหลายวันซึ่งมีผูโดยสารสัญจรเปนจํานวนมาก จึงจําเปนตองกําหนดมาตรการ
เพ่ิมเติมเพ่ือใหผูโดยสารและผูใชรถใชถนนมีความปลอดภัยสูงสุด ไมวาจะเปนการปรับปรุงสภาพของ
รถโดยสาร การควบคุมผูประกอบการขนสงและผูขับรถใหปฏิบัติตามกฎหมายอยางเครงครัด
รวมท้ังกําหนดมาตรการเพ่ิมเติมเพ่ือใหหนวยงานท่ีเก่ียวของนําไปดําเนินการแกไขใหครบถวน อันเปน
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สวนหนึ่งของการปฏิรูปการคมนาคมและการขนสง เพ่ือประโยชนตอความสงบเรียบรอยในสังคม
เพ่ิมความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน และเสริมสรางความม่ันใจในการเดินทางของประชาชน

อาศัยอํานาจตามความในมาตรา ๔๔ ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย
(ฉบับชั่วคราว)พุทธศักราช ๒๕๕๗ หัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติโดยความเห็นชอบของคณะ
รักษาความสงบแหงชาติจึงมีคําสั่ง ดังตอไปนี้

ขอ ๑ ใหยกเลิกความในมาตรา ๓๕ แหงพระราชบัญญัติการขนสงทางบก
พ.ศ. ๒๕๒๒ และใหใชความตอไปนี้แทน

“มาตรา ๓๕ ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงตามประเภทท่ีอธิบดี
ประกาศกําหนดตองจัดใหมีสมุดประจํารถ ประวัติผูประจํารถ การตรวจสอบสภาพและความพรอม
ของรถและผูขับรถพรอมท้ังบันทึกการตรวจสอบดังกลาว และใบกํากับสินคาท่ีทําการขนสง รวมท้ัง
ตองจัดทํารายงานการขนสงและรายงานอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการขนสง ท้ังนี้ ตามหลักเกณฑ วิธีการ
และเงื่อนไขท่ีอธิบดีประกาศกําหนด”

ขอ ๒ ใหนายทะเบียนตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบกมีอํานาจสั่งเพิก
ถอนการจดทะเบียนรถระงับใชรถหรือพักใชใบอนุญาตประกอบการขนสงไดไมเกินหกเดือน
เม่ือมีกรณีดังตอไปนี้

๑. เกิดอุบัติเหตุรายแรงจากการขนสงอันกระทบตอความเชื่อม่ันในระบบการ
ขนสง โดยมีสาเหตุมาจากการท่ีผูประกอบการขนสงไมควบคุมกํากับดูแลผูขับรถใหใชความเร็วไมเกิน
อัตราท่ีกฎหมายกําหนด ขับรถเกินชั่วโมงการทํางานตามท่ีกฎหมายกําหนด ขับรถโดยประมาท
หรือขับรถในขณะท่ีรางกายหรือจิตใจหยอนความสามารถ

๒. ผูประกอบการขนสงปลอยปละละเลยใหมีการนํารถไปใชกระทําความผิด
เชน ความผิดเก่ียวกับยาเสพติดใหโทษ ความผิดเก่ียวกับการหลีกเลี่ยงภาษี

๓. ผูประกอบการขนสงไมควบคุมกํากับดูแลผูขับรถหรือพนักงานเก็บคา
โดยสาร ทําใหมีการบรรทุกผูโดยสารเกินจํานวนท่ีนั่ง ทอดท้ิงผูโดยสาร หรือเก็บคาโดยสารเกินอัตรา
ท่ีกําหนด

ขอ ๓ ใหกรมการขนสงทางบกควบคุมผูใหบริการระบบติดตามรถสําหรับรถ
ตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบกและกฎหมายวาดวยรถยนตใหปฏิบัติตามกฎหมายเก่ียวกับ
คุณลักษณะและระบบการทํางานของเครื่องบันทึกขอมูลการเดินทางของรถผูใหบริการระบบติดตาม
รถผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามวรรคหนึ่ง ใหกรมการขนสงทางบกมีอํานาจเปรียบเทียบปรับไดวันละ
ไมเกินหาพันบาทจนกวาจะปฏิบัติใหถูกตอง

ขอ ๔ ใหกรมการขนสงทางบกกําหนดเงื่อนไขเก่ียวกับรถประจําทางและไม
ประจําทางประเภทรถตูโดยสาร เพ่ือใหผูประกอบการขนสงดําเนินการโดยเครงครัด ดังตอไปนี้

๑. การติดตั้งถังบรรจุกาซธรรมชาติหรือกาซปโตรเลียมเหลวตองไมทําให
น้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกเกินสมรรถนะของรถ

๒. การติดตั้งหรือการปรับปรุงแกไขตัวรถและเครื่องอุปกรณ เพ่ือความ
ปลอดภัยตอการใชรถและการเดินทาง โดยเฉพาะเพ่ือใหผูโดยสารสามารถออกจากตัวรถได
โดยสะดวกและรวดเร็ว เม่ือมีกรณีจําเปนหรือเกิดอุบัติเหตุ เชน การแกไขกลไกเปดประตูหลัง
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การเพ่ิมขนาดหนาตาง การปรับปรุงพนักพิงเบาะหลังเพ่ือใหพับไดและใชเปนทางออกฉุกเฉิน
ท้ังนี้ ตามมาตรฐานท่ีกรมการขนสงทางบกประกาศกําหนด

๓. กําหนดจํานวนท่ีนั่งผูโดยสารใหมีจํานวนท่ีเหมาะสมและปลอดภัยกับการ
บรรทุกและขนสงผูโดยสาร ซึ่งตองไมเกินสิบสามท่ีนั่ง

ขอ ๕ เพ่ือประโยชนในการคุมครองผูโดยสารและบุคคลภายนอก ใหรถตาม
กฎหมายวาดวยการขนสงทางบกหรือกฎหมายวาดวยรถยนตจัดใหมีการทําประกันภัยรถยนตเพ่ิมเติม
จากพระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. ๒๕๓๕ โดยใหกรมการขนสงทางบกกําหนด
เปนเงื่อนไขสําหรับการรับจดทะเบียนหรือรับชําระภาษีประเภทรถท่ีตองจัดทําประกันภัยเพ่ิมเติม
และวงเงินคุมครองผูโดยสารและบคุคลภายนอกใหเปนไปตามท่ีกรมการขนสงทางบกประกาศกําหนด

ขอ ๖ ใหกฎกระทรวงท่ีออกตามความในมาตรา ๓๕ แหงพระราชบัญญัติการ
ขนสงทางบกพ.ศ. ๒๕๒๒ ท่ีใชบังคับอยูในวันกอนวันท่ีคําสั่งนี้ใชบังคับ ยังมีผลใชบังคับไปพลางกอน
จนกวาจะมีประกาศท่ีออกตามมาตรา ๓๕ แหงพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. ๒๕๓๕
ซึ่งแกไขเพ่ิมเติมโดยคําสั่งนี้ใชบังคับแทน ท้ังนี้ กฎกระทรวงดังกลาวใหใชบังคับไดเปนเวลาไมเกินหก
สิบวันนับแตวันท่ีคําสั่งนี้ใชบังคับ

ขอ ๗ ใหทุกสวนราชการและหนวยงานของรัฐท่ีเก่ียวของกับการบังคับใช
กฎหมายวาดวยการขนสงทางบก ปฏิบัติตามและบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดเพ่ือปองกันมิใหเกิด
การกระทําความผิดหรือมีการกระทําใดท่ีมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการใหบริการขนสง
สาธารณะ ท้ังนี้ในกรณีท่ีปรากฏวามีการเพิกเฉยหรือละเลยไมกระทําการหรืองดเวนกระทําการ
หรือมีการแสวงหาผลประโยชนโดยการเรียก รับ หรือยอมจะรับทรัพยสินหรือประโยชนอ่ืนใด
โดยมิชอบ ใหผูบังคับบัญชาซึ่งมีอํานาจสั่งบรรจุของเจาหนาท่ีของรัฐผูนั้นพิจารณาดําเนินการทางแพง
ทางอาญา และทางปกครองตอเจาหนาท่ีของรัฐผูนั้นอยางรวดเร็วและเด็ดขาด

กรณีท่ีหัวหนาสวนราชการหรือผูบังคับบัญชาซึ่งมีอํานาจสั่งบรรจุปลอยปละ
ละเลยไมดําเนินการตามวรรคหนึ่ง ใหถือเปนความผิดวินัยหรือความผิดทางอาญาแลวแตกรณี

ขอ ๘ ในกรณีเห็นสมควรนายกรัฐมนตรีหรือคณะรัฐมนตรีอาจเสนอใหคณะ
รักษาความสงบแหงชาติแกไขเปลี่ยนแปลงคําสั่งนี้ได

ขอ ๙ คําสั่งนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเปนตนไป

สั่ง ณ วันท่ี ๒๑ มีนาคม พุทธศักราช ๒๕๖๐
พลเอก ประยุทธ จันทรโอชา

หัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติ
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๕.๔ คําชี้แจงของสํานักงานตํารวจแหงชาติ และกรมการขนสงทางบกเพ่ือใหเปน
แนวทางปฏิบัติ เดียวกันเ ก่ียวกับคําสั่ งหัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติ ท่ี ๑๕/๒๕๖๐
เรื่อง มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ

๕.๔.๑ สํานักงานตํารวจแหงชาติ
คําสั่งหัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติท่ี ๑๕/๒๕๖๐ เรื่อง

มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ :
ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงตามประเภทท่ีอธิบดีประกาศ

กําหนดตองจัดใหมีสมุดประจํารถ, ประวัติผูประจํารถ, การตรวจสอบสภาพและความพรอมของรถ
และผูขับรถ พรอมท้ังบันทึกการตรวจสอบดังกลาว และใบกํากับสินคาท่ีทําการขนสงรวมท้ังตอง
จัดทํารายงานการขนสงและรายงานอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการขนสง ท้ังนี้ตามหลักเกณฑวิธีการและ
เงื่อนไขท่ีอธิบดีกรมการขนสงทางบกประกาศกําหนดเม่ือเกิดอุบัติเหตุตอนขับข่ีอันเกิดผลกระทบตอ
ความเชื่อม่ันในระบบการขนสงโดยมีสาเหตุมาจากการท่ีผูประกอบการขนสงไมควบคุมกํากับดูแลผูขับ
รถใหใชความเร็วไมเกินอัตราท่ีกฎหมายกําหนด ขับรถเกินชั่วโมงการทํางานตามท่ีกฎหมายกําหนด
ขับรถโดยประมาทหรือขับรถในขณะท่ีรางกายไมพรอมออนเพลีย

ผูประกอบการขนสงปลอยปละละเลยใหมีการนํารถไปใชกระทํา
ความผิด เชน  ความผิด เก่ียวกับยาเสพติดใหโทษ  ความผิดเก่ียวกับการหลีกเลี่ยงภาษี

ผูประกอบการขนสงไมควบคุมกํากับดูแลผูขับรถหรือพนักงานเก็บคา
โดยสารทําใหมีการบรรทุกผูโดยสารเกินจํานวนท่ีนั่งทอดท้ิงผูโดยสารหรือเก็บคาโดยสารเกินอัตรา
ท่ีกําหนด

ปญหาผูประกอบการกระทําผิด พ.ร.บ.จราจร เจาหนาท่ีตํารวจ
จะตองดําเนินการยึดใบขับข่ีซึ่งเปนอุปกรณท่ีใชแสดงตนกับเครื่อง GPS ควบคุมการเดินรถ ในกรณี
ดังกลาว สํานักงานตํารวจแหงชาติ จะดําเนินการออกใบสั่งในกรณีทําความผิดเทานั้นโดยจะไมทําการ
ยึดใบขับข่ี การดําเนินการนี้จะใชเฉพาะหวงเทศกาลสงกรานตป ๖๐ เทานั้น

๕.๔.๒ กรมการขนสงทางบก
คําสั่งหัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติท่ี ๑๕/๒๕๖๐ เรื่อง

มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ
ขอ ๑ ใหอธิบดีออกประกาศเก่ียวกับการจัดใหมีสมุดประจํารถ

ประวัติผูประจํารถ การตรวจสอบสภาพความพรอมของรถและผูขับรถ ใบกํากับสินคาท่ีทําการขนสง
รายงานการขนสงและรายงานอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการขนสง

ผูประกอบการจะตองจัดใหมีสมุดประจํารถซึ่งเปนเอกสารท่ีกํากับไป
กับตัวผูขับข่ีจะระบุรายละเอียด ผูประกอบการ, ชื่อ – สกุลผูขับรถ, เลขท่ีใบอนุญาตขับข่ี, วัน – เวลา
ท่ีจะประกอบการขนสง, เวลาเริ่มทํางานและเวลาเม่ือถึงสถานีขนสงปลายทางเพ่ือสามารถใช
ตรวจสอบชั่วโมงการทํางาน ดังนั้นรถตูทุกคันจะตองมีสมุดคูมือประจํารถไวเสมอ

การดําเนินการตรวจสภาพความพรอมของรถตูโดยสารสาธารณะและ
ผูขับรถ ตามรายการตรวจท่ีทางกรมฯ กําหนด



๑๐๔

ระยะเรงดวน กรมการขนสงทางบก ออกประกาศในเรื่องการจัดใหมี
สมุดประจํารถซึ่งจะระบุและการตรวจสอบสภาพความพรอมของรถตูโดยสารสาธารณะและผูขับรถ
เนื่องจากมีความจําเปนเรงดวนคาดวาจะดําเนินการไดภายใน ๕ เม.ย.๖๐ สําหรับเรื่องอ่ืนจะออก
ประกาศเม่ือมีความจําเปน และความพรอมสําหรับการดําเนินการในเรื่องนั้น ๆ แลว

การดําเนินการตามกฎหมาย
การตรวจสภาพความพรอมรถตูโดยสารสาธารณะและคนขับรถ

ยกตัวอยางเชน กรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุในเสนทางจังหวัดสุพรรณบุรี เนื่องจากจํานวนเจาหนาท่ี บริษัท
ขนสง จํากัด มีไมเพียงพอจึงใหคณะกรรมการบริหารเสนทางเปนผูตรวจสภาพความพรอม ซึ่งจะตอง
คํานึงวาคณะกรรมการบริหารเสนทางมีความรูความสามารถในการตรวจหรือไม ดังนั้นการจะ
กําหนดใหคณะกรรมการเสนทางเปนผูชวยหรือผูแทนในการตรวจสอบตองไดรับการอบรมและมีคําสั่ง
แตงตั้งรองรับชัดเจน สวนความผิดในทางกฎหมาย สํานักงานตํารวจแหงชาติ ชี้แจงในกรณีเกิด
อุบัติเหตุผูตรวจจะมีความผิดในทางวินัยและทางอาญาหากมีกฎหมายหลักหรือกฎหมายรองกําหนดไว
ชัดเจน แตหากเปนเพียงขอตกลงในการดําเนินการก็จะมีความผิดฐานบกพรองตอหนาท่ีจะมีความผิด
ในทางวินัยแลวแตกรณี

สํานักงานขนสงจังหวัดสุพรรณบุรี ชี้แจงกรณีเหตุการณอุบัติเหตุ
ท่ีเกิดข้ึน จากการตรวจสอบจากเจาท่ีตํารวจพบวาอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนนาจะมาจากคนขับรถหลับในไมได
เกิดจากสภาพความพรอมของรถ สวนการตรวจสภาพความพรอมของรถตูโดยสารสาธารณะและ
คนขับรถทางจังหวัดไดดําเนินการอยางตอเนื่องเขมขนโดยจัดเจาหนาท่ีชุดเฉพาะกิจดําเนินการอยูเปน
ระยะ

ขอ ๒ หากมีการกระทําความผิดของผูประกอบการ คําสั่งหัวหนา
คณะรักษาความสงบแหงชาติ กําหนดใหนายทะเบียนมีอํานาจสั่งเพิกถอนการจดทะเบียนรถซึ่งจะทํา
ใหรถคันนั้นสิ้นสภาพทางทะเบียน สั่งระงับการใชรถ หรือพักใชใบอนุญาตประกอบการขนสง โดยมี
อํานาจออกคําสั่งระยะเวลาไมเกิน ๖ เดือน และมีเงื่อนไขการใชคําสั่งอยู ๓ ประการ ดังนี้

กรณีเกินอุบัติ เหตุรายแรงอันเนื่องมาจากตัวผูประกอบการไม
ควบคุมดูแลพนักงานขับรถใหใชความเร็วตามท่ีกฎหมายกําหนด ขับรถเกินชั่วโมงการทํางานตาม
ท่ีกฎหมายกําหนด คือจะตองมีชั่วโมงขับรถไมเกิน ๔ ชั่วโมง พักอยางนอย ๓๐ นาที แลวขับไดอีก
ไมเกิน ๔ ชั่วโมง หลังจากนั้นจะตองพักอยางนอย ๑๐ ชั่วโมง จึงจะสามารถมาขับรถไดอีก การขับรถ
โดยประมาท หรือขับรถในขณะรางกายหรือจิตใจหยอนความสามารถ

ผูประกอบการละเลยไมควบคุมปลอยใหใชรถในการกระทําความผิด
ท่ีสําคัญ เชน การขนยาเสพติด, สินคาผิดกฎหมาย หรือมีสวนในการกระทําความผิด

ผูประกอบการละเลยไมควบคุมปลอยใหคนขับรถบรรทุกผูโดยสาร
เกินกวาจํานวนท่ีนั่ง การทอดท้ิงผูโดยสาร หรือเก็บคาโดยสารเกินกวาอัตราท่ีกําหนด

ขอ ๓ ให กรมการขนสงทางบก มีอํานาจเปรียบเทียบปรับผูใหบริการ
ระบบติดตามรถท่ี  ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามกฎหมายเก่ียวกับ GPS เชน การสงขอมูลอันเปนเท็จใหกับ
ศูนยรวบรวมขอมูล, ไมสงขอมูลการทํางานของระบบ GPS ฯลฯ กรมการขนสงทางบก มีอํานาจ
เปรียบเทียบปรับไดวันละไมเกินหาพันบาท



๑๐๕

ขอ ๔ ใหกรมการขนสงทางบกกําหนดเงื่อนไขสําหรับรถตูโดยสาร
เก่ียวกับการติดตั้งถังกาซ หรือการปรับปรุงแกไขตัวรถและเครื่องอุปกรณเพ่ือใหผูโดยสารออกจากตัว
รถไดโดยสะดวกและรวดเร็ว และกําหนดจํานวนท่ีนั่งผูโดยสารรถตูโดยสารสาธารณะไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่ง

การติดตั้งถังกาซ จะตองไมทําใหน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกเกิน
กวาสมรรถนะของรถ

การติดตั้งหรือการปรับปรุงแกไขตัวรถและเครื่องอุปกรณเพ่ือให
ผูโดยสารออกจากตัวรถไดโดยสะดวกและรวดเร็วในกรณีเกิดอุบัติเหตุ เชน ปรับแตงชองออกฉุกเฉิน
ทางประตูหรือหนาตาง, ติดตั้งอุปกรณทุบกระจกท้ังสองดานของตัวรถ, ปรับแตงกลไกใหสามารถเปด
ประตูหลังไดสะดวก ฯลฯ

กําหนดจํานวนท่ีนั่งไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่ง มีแนวทางในการปรับแตงเบาะ
แถวสุดทายปกติมีท่ีนั่ง ๔ ท่ี โดยปรับแตงใหเหลือท่ีนั่งเพียง ๓ ท่ี เพ่ือใหเกิดชองวางสามารถใชเปน
ทางออกฉุกเฉินประตูหลังได กรมการขนสงทางบก ไดพิจารณาถึงคาใชจายในการปรับเปลี่ยนท่ีนั่ง
แลว มีราคาไมสูงมากคาดวาผูประกอบการสามารถรับภาระได ดังนั้นในระยะนี้หวงเทศกาลสงกรานต
ผูประกอบการสามารถรับผูโดยสารสูงสุดไดไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่ง คนขับรถ ๑ ท่ีนั่ง รวมแลวจะตองไมเกิน
๑๔ ท่ีนั่ง หากมีการฝาฝนจะดําเนินการลงโทษฐานบรรทุกผูโดยสารเกินท่ีนั่งตามท่ีกฎหมายกําหนด

การดําเนินการตามกฎหมาย
กําหนดให กรมการขนสงทางบก เรงรัดการออกประกาศเก่ียวกับ

ขอกําหนดจํานวนท่ีนั่งผูโดยสารใหมีผลบังคับใชภายในวันท่ี ๓ เม.ย.๖๐ ใหผูประกอบการมีเวลาใน
การปรับเปลี่ยนท่ีนั่งเปนเวลาเจ็ดวันใหแลวเสร็จภายในวันท่ี ๑๐ เม.ย.๖๐ กอนถึงเทศกาลสงกรานต

ขอ เสนอแนะของ กรมการขนสงทางบก ในกรณีไมสามารถ
ปรับเปลี่ยนท่ีนั่งตามรูปแบบท่ีกรมฯ ไดเสนอไว ผูประกอบการสามารถดําเนินการถอดท่ีนั่งในแถว
สุดทาย ซึ่งปกติจะเปนท่ีนั่งแบบคู ๒ ตัว สามารถใหผูโดยสารนั่งได ๔ ท่ีนั่ง ใหดําเนินการถอดท่ีนั่ง
ออกหนึ่งคูจะทําใหเกิดชองวางสําหรับทางออกฉุกเฉินและมีจํานวนท่ีนั่งตามท่ีกฎหมายกําหนด
แตอาจทําใหจํานวนท่ีนั่งเหลือเพียง ๑๒ ท่ีนั่ง



๑๐๖

แผนภาพท่ี ๓–๑๙ : แผนผังการจัดวางท่ีนั่งตามคําสั่งท่ี ๑๕/๒๕๖๐ ขอ ๔

ท่ีมา : กรมการขนสงทางบก, ๒๕๕๙



๑๐๗

ขอ ๕ กําหนดใหรถสาธารณะตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก
และกฎหมายวาดวยรถยนตจัดใหมีประกันภัยภาคสมัครใจเพ่ิมเติม เพ่ือเปนมาตรการในการคุมครอง
และเยียวยาประชาชนในกรณีเกิดอุบัติเหตุ

การดําเนินการตามกฎหมาย
ใหผูประกอบการขนสงดําเนินการตามเงื่อนไขเดิมไปกอน (บริษัท

ขนสง จํากัด และรถรวม บริษัท ขนสง จํากัด วงเงินคุมครอง ๒๐๐,๐๐๐ บาท, รถไมประจําทาง
๓๐๐,๐๐๐ บาท รถแท็กซี่ ๒๐๐,๐๐๐ บาท) หลักเกณฑนี้จะเริ่มมีผลบังคับใช ๑ เม.ย.๖๐

ออกประกาศกําหนดประเภทรถท่ีตองจัดทําประกันภัยภาคสมัครใจ
เพ่ิมเติม และกําหนดวงเงินคุมครองผูโดยสารและบุคคลภายนอก

ขอ ๖ ใหทุกสวนราชการและหนวยงานของรัฐท่ีเก่ียวของกับการ
บังคับใชกฎหมายวาดวยการขนสงทางบก ปฏิบัติตามและบังคับใชกฎหมายอยางเครงครัดเพ่ือปองกัน
มิใหเกิดการกระทําความผิดหรือมีการกระทําใดท่ีมีผลกระทบตอความปลอดภัยในการใหบริการขนสง
สาธารณะ ท้ังนี้ในกรณีท่ีปรากฏวามีการเพิกเฉยหรือละเลยไมกระทําการหรืองดเวนกระทําการ หรือมี
การแสวงหาผลประโยชนโดยการเรียกรับ หรือยอมจะรับทรัพยสินหรือประโยชนอ่ืนใดโดยมิชอบ ให
ผูบังคับบัญชาซึ่งมีอํานาจสั่งบรรจุของเจาหนาท่ีของรัฐ   ผูนั้นพิจารณาดําเนินการทางแพง ทางอาญา
และทางปกครองตอเจาหนาท่ีของรัฐผูนั้นอยางรวดเร็วและเด็ดขาดกรณีท่ีหัวหนาสวนราชการหรือ
ผูบังคับบัญชาซึ่งมีอํานาจสั่งบรรจุปลอยปละละเลยไมดําเนินการ ใหถือเปนความผิดวินัยหรือความผิด
ทางอาญาแลวแตกรณี

๕.๔.๓ การดําเนินการในระยะเรงดวน
ประชาสัมพันธใหผูประกอบการขนสงรถตูโดยสารสาธารณะจะ

บรรทุกผูโดยสารไดไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่ง
ออกประกาศกําหนดมาตรฐานของตัวรถใหผูโดยสารสามารถเปด

ประตูหลังและออกจากประตูหลังไดโดยสะดวก และมีคอนทุบกระจกเพ่ิมข้ึน โดยมีผลใชบังคับสําหรับ
รถจดทะเบียนใหมทันที สวนรถท่ีจดทะเบียนไวแลวตองดําเนินการแกไขใหแลวเสร็จภายใน ๖๐ วัน

๖. ปญหาและแนวทางการแกไขปญหา จากการดําเนินการการจัดระเบียบ
รถตูโดยสารสาธารณะ เขาใชสถานีขนสงผูโดยสาร แบงออกเปน ๔ ดาน สรุปได ดังนี้

๖.๑ ปญหาดานการจราจรในชวงชั่วโมงเรงดวนยังมีปญหาการจราจรท้ังบริเวณ
โดยรอบสถานีขนสงท้ัง ๓ สถานี และรอบอนุสาวรียชัยสมรภูมิ เกิดจากการยุบจุดจอดรถตู หมวด ๑
บริเวณใตทางดวน, เกาะราชวิถี ทําใหจํานวนคนและรถเพ่ิมมากข้ึนในบริเวณโตยรอบอนุสาวรีชัยสมรภูมิ

แนวทางแกไขปญหา กองบัญชาการตํารวจนครบาล บริหารจัดการจราจร
โดยรอบอนุสาวรียชัยสมรภูมิ และสถานีขนสงผูโดยสารท้ัง ๓ สถานี โดยเฉพาะชั่วโมงเรงดวนและ
กรุงเทพมหานคร ดําเนินการปรับปรุงพ้ืนท่ีใตทางดวนพหลโยธินเพ่ือ ทําใหรถตูท่ีลงทางดวน ไมตอง
วนรถเขาสูวงเวียนอนุสาวรียชัยฯ สามารถกลับรถเขาจุดรับ – สงผูโดยสารเกาะพหลโยธินไดทันทีเพ่ือ
เปนการลดปญหาจราจรและเพ่ือไมใหผูโดยสารเสียเวลา และดําเนินการปาดเกาะบริเวณหัวเกาะ
พหลโยธินเพ่ือใหรถตูท่ีจะออกจากจุดรับ – สงสามารถเขาสูวงเวียนอนุสาวรียฯ ไดอยากสะดวกโดยไม
เกิดการกีดขวางการจราจร



๑๐๘

แผนภาพท่ี ๓–๒๐ : การแกไขปญหาการจราจรระบบอนุสาวรียชัยฯ และซอยราชวิถี ๑๒

ท่ีมา : คณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ โดย บริษัท ขนสง จํากัด, ๒๕๕๙

๖.๒ ปญหาดานการประชาสัมพันธผูโดยสารยังสับสนกับการยายจุดจอดรถตู
โดยสารเขาสถานีขนสงท้ัง ๓ สถานี เนื่องจากปายประชาสัมพันธมีไมเพียงพอและมีขนาดเล็กเกินไป

แนวทางแกไขปญหาบริษัท ขนสง จํากัด จัดทําปายประชาสัมพันธเพ่ิมเติม
ทุกสถานี รวมถึงบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิใหมีจํานวนท่ีเพียงพอและมีขนาดใหญเห็นไดชัดเจน
และ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จัดทําปายประชาสัมพันธรถ Shuttle bus ท้ังภาษาไทยและ
ภาษาอังกฤษ และดําเนินการจัดเจาหนาท่ีประชาสัมพันธใหประชาชนทราบวามีรถ Shuttle Bus
บริการใหแกประชาชนโดยไมคิดคาใชจาย

๖.๓ ปญหาดานผูประกอบการ เก่ียวกับการชวยเหลือทางดานไฟแนนซ สถาบัน
การเงินใหกับผูประกอบการรถตูโดยสารทีไดรับผลกระทบ

แนวทางแกไขปญหาเพ่ือลดภาระทางดานการเงินใหกับผูประกอบการ สราง
ความเชื่อม่ันในการประกอบการรถตูโดยสารสาธารณะมีแนวทาง ดังนี้

๖.๓.๑ ไมคิดเบี้ยลาชาคาติดตาม
๖.๓.๒ พักการชําระหนี้
๖.๓.๓ ปรับโครงสรางหนี้ของผูประกอบการรถตูโดยสาร ดวยการขยายเวลา

การชําระโดยไมคิดดอกเบี้ยเพ่ิมเติม
๖.๓.๔ โอนหนี้ไปใหธนาคารของรัฐ

๖.๔ ปญหาผูมีอิทธิพล และรถตูผิดกฎหมาย รับ - สง ผูโดยสาร หลังจากการจัด
ระเบียบยังพบวาบางเสนทางยังมีผูควบคุมดูแลการจัดการเดินรถอยู และกลุมรถตูลักลอบ รับ -สง
ผูโดยสารนอกสถานีขนสงฯ กับกลุมรถตูปายดําลักลอบ รับ - สง ผูโดยสารในลักษณะรถตูโดยสาร
ประจําทาง



๑๐๙

แนวทางแกไขปญหา : ดําเนินการจัดการเลือกตั้งคณะกรรมการบริหาร
เสนทางจัดการควบคุมเดินรถ และสรางความเขมแข็งใหคณะกรรมการเสนทางดําเนินการไดจริง
เพ่ือกําจัดเจาของวินออกจากระบบ หรือให บริษัท ขนสง จํากัด เขาไปดําเนินการควบคุมการเดินรถ
แทนหากมีความพรอม ปญหาดานรถตูผิดกฎหมาย ใหเจาหนาท่ีกองตรวจการณ กรมการขนสงทาง
บก รวมกับเจาหนาท่ีตํารวจ และทหารในแตละพ้ืนท่ี ดําเนินการตรวจจับและบังคับใชกฎหมายอยาง
จริงจัง พรอมกับจัดตั้งกลุมประสานงานทางระบบ LINE เพ่ือประสานงานและรายงานไดทันที



บทที่ ๔
การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ

ป พ.ศ.๒๕๕๗ คณะรักษาความสงบเรียบรอยแหงชาติ(คสช.) มีนโยบายในการจัด
ระเบียบรถตูโดยสารผิดกฎหมาย โดยมอบให กองพลทหารมาท่ี ๒ รักษาพระองคเปนผูรับผิดชอบ
ในการจัดระเบียบรวมกับหนวยงานท่ีเก่ียวของท่ัวประเทศ ประกอบดวย กรมการขนสงทางบก
บริษัท ขนสง จํากัด องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และสํานักงานตํารวจแหงชาติ ซึ่งประกาศนโยบาย
นํารถตูโดยสารสาธารณะหมวด ๒ภายใตการดูแลของบริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) จํานวน ๔,๐๒๕ คัน
ซึ่งใหบริการในเสนทางกรุงเทพฯ และตางจังหวัด รัศมีไมเกิน ๓๐๐กิโลเมตร ยายออกไปจากบริเวณ
อนุสาวรียชัยสมรภูมิและพ้ืนท่ีโดยรอบกรุงเทพมหานครเขาสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพท้ัง ๓ สถานี
มีการดําเนินการใหเกิดความเปนระเบียบเรียบรอยและยั่งยืน ดังนี้

๑. การดําเนินการทางทะเบียนใหถูกตองตามกฎหมาย
๒. การปรับปรุงเสนทางและเงื่อนไขการเดินรถตูโดยสารประจําทางกรุงเทพมหานคร

และตางจังหวัด
๓. การนํารถตูโดยสารสาธารณะ หมวด ๒ เขาใชสถานีขนสงผูโดยสารกรุงเทพท้ัง ๓ แหง
๔. กําหนดจุดจอดรถตูโดยสารท่ีบริเวณชานเมือง เพ่ือความสะดวกในการเดินทางแก

ประชาชน
๕. จัดใหมีการคัดเลือกและจัดตั้งกรรมการบริหารเสนทาง (คณะกรรมการวิน)

ข้ึนมาดูแลรถตูโดยสารสาธารณะในแตละเสนทาง
๖. จัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะใหเขาใชสถานีปลายทาง และกําหนดจุดจอด

ปลายทางในตางจังหวัด จํานวน ๒๙ จังหวัด

ปจจัยที่มีผลตอการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ
๑. ผลกระทบของการยายจุดจอดรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด

ออกจากอนุสาวรียชัยฯ
๑.๑ ตอการประกอบการรถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ

(ขสมก.)
การยายจุดจอดรถตูโดยสารบริเวณอนุสาวรียชัยฯ ท่ีเปนเสมือนศูนยกลาง

ในการเชื่อมตอการเดินทางระหวางเสนทางระหวางจังหวัดและภายในกรุงเทพฯ ในอดีต นอกจาก
จะสงผลกระทบตอการประกอบการรถตูโดยสารระหวางจังหวัดแลว ยังสงผลตอการประกอบการรถตู
โดยสารรวมบริการ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ดวย โดยผูวิจัยไดสํารวจผูขับรถและ
ผูคุมวิน ซึ่งมีกลุมตัวอยางท่ีใหบริการในเสนทางท่ีเชื่อมตอกับอนุสาวรียชัยฯ อยู ท่ีรอยละ ๑๖
ของเสนทางท้ังหมดท่ีสํารวจ และสามารถวิเคราะหผลกระทบดังกลาวไดดังตารางท่ี ๔ – ๑



๑๑๑

ตารางท่ี ๔–๑ : ผลกระทบจากการยายจุดจอดรถตูโดยสารระหวางจังหวัดออกจากอนุสาวรียชัยฯ
ท่ีมีตอรถตูโดยสารรวมบริการ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)

รายการ จํานวนเท่ียวรถท่ีใหบริการ
(เท่ียว/วัน)

จํานวนผูโดยสาร (คน/วัน)

กอนการยายจุดจอด ๓.๕๙ ๔๐.๓๔
หลังการยายจุดจอด ๓.๕๗ ๓๙.๖๑
การเปลี่ยนแปลง -๐.๓๗% -๑.๘๒%

ท่ีมา : แนวทางการกําหนดนโยบายเพ่ือปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย และการใหบริการในการ
เดินทางดวยรถตูโดยสารสาธารณะ มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

แมผลการวิเคราะหจะพบวา รถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ไดรับผลกระทบเพียงเล็กนอย กลาวคือมีจํานวนเท่ียวรถท่ีใหบริการและจํานวน
ผูโดยสารเฉลี่ยตอวันลดลงรอยละ ๐.๓๗และ ๑.๘๒จากเดิมกอนการยายจุดจอด ตามลําดับ แตผล
การเปลี่ยนแปลงดังกลาวสะทอนใหเห็นถึงการใชบริการท่ีลดลงของผูโดยสารรถตูโดยสารรวมบริการ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ซึ่งมีกลุมลูกคาหลักสวนหนึ่งมาจากผูท่ีใชบริการรถตูโดยสาร
ระหวางจังหวัดในการเดินทางเชื่อมตอ ท้ังนี้ การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผูโดยสารกลุมนี้
จะชวยสนับสนุนการหาแนวทางในการจัดรูปแบบการใหบริการเพ่ืออํานวยความสะดวกใหกับกลุม
ลูกคาดังกลาว บนพ้ืนฐานของการกํากับดูแลท่ีเหมาะสมในอนาคต

๑.๒ ตอการประกอบการรถตูโดยสารรวมบริการบริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)
การจัดระเบียบจุดจอดรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด โดยการยายจุด

จอดออกจากบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิไปยังสถานีขนสงแหงตางๆ ในกรุงเทพฯ สงผลกระทบ
โดยตรงตอผูประกอบการ เนื่องจากบริเวณดังกลาวเปนจุดจอดรถท่ีมีความเชื่อมตอท่ีสําคัญในการ
เดินทางภายในกรุงเทพฯ และการเดินทางระหวางจังหวัด

สวนหนึ่งของการสํารวจผูประกอบการรถตูโดยสารระหวางจังหวัด ศึกษา
ผลกระทบของการจัดระเบียบจุดจอดรถตูโดยสารท่ีอนุสาวรียชัยฯ และมีผลการสํารวจดังท่ีแสดง
ในตารางท่ี ๔ – ๒ ซึ่งพบวา ผูขับรถตูโดยสารระหวางจังหวัดในเสนทางหมวด ๒ ไดรับผลกระทบ
จากการยายจุดจอดดังกลาว โดยมีจํานวนเท่ียวรถและจํานวนผูโดยสารท่ีใหบริการเฉลี่ยตอวันลดลง
รอยละ ๒๔.๖๘ และ ๓๘.๘๑ จากเดิมในชวงกอนมีการยายจุดจอด ตามลําดับ ดังนั้น การลดลงของ
การใชบริการท่ีเกิดข้ึนจึงเปนสิ่งท่ีตองมีการพิจารณาวาผูโดยสารมีการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการ
เดินทางไปอยางไร เพ่ือหาแนวทางในการกําหนดรูปแบบการเดินทางท่ีสามารถตอบสนองความ
ตองการเดินทางในรูปแบบเดียวกับบริการรถตูโดยสารระหวางจังหวัด โดยสามารถกําหนดการกํากับ
ดูแลคุณภาพและความปลอดภัยท่ีเหมาะสมได
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ตารางท่ี ๔–๒ : ผลกระทบจากการยายจุดจอดรถตูโดยสารระหวางจังหวัด (บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.))
ออกจากอนุสาวรียชัยฯ

รายการ จํานวนเท่ียวรถท่ีใหบริการ
(เท่ียว/วัน)

จํานวนผูโดยสาร (คน/วัน)

กอนการยายจุดจอด ๓.๖๖ ๑๙
หลังการยายจุดจอด ๒.๙๓ ๑๒
การเปลี่ยนแปลง -๒๔.๖๘% -๓๘.๘๑%

ท่ีมา : แนวทางการกําหนดนโยบายเพ่ือปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย และการใหบริการในการ
เดินทางดวยรถตูโดยสารสาธารณะ มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

๒. การกําหนดเสนทางในการใหบริการรถตูโดยสารรวมบริการองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ(ขสมก.) ยังขาดความชัดเจน และความลาชาของกระบวนการ
โอนยายเสนทาง

เสนทางท่ีรถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ และปริมณฑล ใหบริการอยูใน
ปจจุบันยังขาดการพิจารณาผลของการขยายตัวของเมือง โดยเฉพาะจังหวัดในเขตปริมณฑลท่ีมี
ผูใชบริการเปนจํานวนมาก ดังนั้น การกําหนดเสนทางของรถตูโดยสาร โดยคํานึงถึงความเปนระบบ
ขนสงมวลชนของกรุงเทพฯ จําเปนตองมีการกําหนดใหรถตูโดยสารประจําทางทําหนาท่ีเปนระบบการ
เดินทางเพ่ือขนสงผูโดยสารจากพ้ืนท่ีโดยรอบกรุงเทพฯ เขาสูระบบหลัก ไมใชเปนการกําหนดเสนทาง
ท่ีทับซอนและยากแกการประกอบการใหเกิดประสิทธิภาพ

นอกจากนี้ ปจจุบันยังพบผูประกอบการท่ีเดินรถผิดจากเสนทางท่ีระบุในสัญญารวม
บริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ(ขสมก.) เพราะไมสามารถทําตามกระบวนการท่ีกําหนดได โดย
ผูประกอบการบางรายตองการเปลี่ยนเสนทางทันที และไดรับสิทธิท่ีตามจริงแลวไมถูกตองตาม
กฎระเบียบ จากตัวแทนท่ีทําหนาท่ีบริหารจัดการ หรือเจาของวินรถตูรวมบริการองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ(ขสมก.) ในขณะท่ีบางรายติดปญหาทางการเงิน จึงตัดสินใจหลีกเลี่ยงชองทางการขอ
อนุญาต ดังนั้น ปญหาการเดินรถผิดเสนทางสะทอนใหเห็นถึงความไมมีประสิทธิภาพในการกํากับดูแล
ของหนวยงานท่ีเก่ียวของ และเปดโอกาสใหกับกลุมผูประกอบการท่ีมีอํานาจและอิทธิพล เขามามี
บทบาทในการจัดการการเดินรถ โดยเฉพาะกลุมท่ีเดินรถผิดเสนทาง ทําใหยังมีการเดินรถในรูปแบบ
ดังกลาวอยูบนทองถนน

๓. ผูประกอบการรายยอยมีจํานวนมากจนทําใหการกํากับดานคุณภาพ
เกิดข้ึนไดยาก

โครงสรางตลาดบริการรถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)
มีผูประกอบการท่ีเปนเจาของรถเพียง ๑ คัน ครองสวนแบงตลาดเกินกวารอยละ ๘๐ ของท้ังหมด
โดยมักใหบริการเดินรถในรูปแบบของกลุมการเดินรถ ซึ่งประกอบดวยเจาของรถจํานวนมากท่ีเดินรถ
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รวมกันในเสนทางเดียว ท้ังนี้ โครงสรางการประกอบการดังกลาวเปนอุปสรรคตอการสรางระบบการ
บริหารจัดการท่ีมีมาตรฐานเพ่ือใหเกิดการพัฒนาคุณภาพของการประกอบการ เชน การกําหนดตาราง
การเดินรถ การจัดหารถและบํารุงรักษาใหมีคุณภาพและความปลอดภัย การพัฒนาคุณภาพคนขับ
ดวยระบบคาตอบแทนท่ีเหมาะสมและการลงโทษในกรณีท่ีกระทําผิด เปนตน ยิ่งไปกวานั้น โครงสราง
การประกอบการในรูปแบบนี้ยังสงผลตอการกํากับดูแลของภาครัฐ โดยในอนาคต หากมีการกําหนด
บทลงโทษกับผูประกอบการท่ีกระทําผิดท่ีจะสงผลใหเกิดการเพิกถอนใบอนุญาตฯ ของเสนทางท่ีมี
ผูประกอบการรายอ่ืนรวมใหบริการอยูดวย จะเกิดผลกระทบอยางรุนแรงตอการเดินทางของ
ประชาชน ในกรณีเสนทางท่ีมีจํานวนรถคอนขางมาก

นอกจากนี้ ผลการศึกษายังชี้ใหเห็นวาการประกอบการในรูปแบบนิติบุคคลและ
บุคคลธรรมดาไมแตกตางกันมากนักในเรื่องของตนทุนและรายได โดยกวารอยละ ๕๐ของนิติบุคคล
เปนเจาของรถเพียง ๑ – ๒คัน และเนนประกอบธุรกิจบริหารจัดการการเดินรถของตัวเองรวมกับ
ผูประกอบการรายอ่ืน เพ่ือลดตนทุนท่ีเก่ียวกับรถ ไดแก คาผอนรถ คาเชื้อเพลิง และคาซอมบํารุง ซึ่ง
ทําใหภาระตนทุนจากการเปนเจาของรถนั้นไมแตกตางจากผูประกอบการรายยอยแบบบุคคลธรรมดา
จึงจะเห็นไดวา สภาพตลาดในปจจุบันไมไดจูงใจใหเกิดการประกอบการแบบนิติบุคคลท่ีเปนเจาของ
รถหลายคัน แตกลับสนับสนุนใหเกิดผูประกอบการรายยอยเปนจํานวนมาก เพราะไมมีการควบคุม
ความเหมาะสมของจํานวนรถในแตละเสนทาง จึงยิ่งสงผลใหสวนแบงรายไดของผูประกอบการแตละ
รายลดลง ผูประกอบการขนาดใหญในรูปนิติบุคคลจึงไมคุมทุนท่ีจะเดินรถเปนจํานวนมากและ
ตัดสินใจขายรถตอใหกับผูประกอบการรายยอย

๔. การขาดความชัดเจนในการกําหนดจุดจอดรถตูโดยสารรวมบริการองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ(ขสมก.)

ผลของการขาดการกํากับดูแลและกําหนดจุดจอดรถตูโดยสารรวมบริการองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีชัดเจน นอกจากจะทําใหเกิดผลกระทบทางลบตอการสัญจรของ
ประชาชนแลว ยังเกิดปญหาตอความสามารถในการสรางรายไดจากการเดินรถอีกดวย ท้ังนี้ การ
กําหนดจุดจอดท่ีคํานึงถึงการเชื่อมตอในการเดินทางใหกับผูโดยสารจะเปนปจจัยท่ีชวยเพ่ิมจํานวน
ผูโดยสารใหกับระบบขนสง โดยผลของการยายจุดจอดจากอนุสาวรียชัยฯ ท่ีมีตอการใหบริการรถตู
โดยสารประจําทางรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีลดลง เปนตัวอยางท่ีทําใหเห็น
วาควรมีการใหความสําคัญกับการกําหนดจุดจอดเพ่ือสนับสนุนระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพฯ
และปริมณฑล ซึ่งจําเปนท่ีจะตองมีการศึกษาความตองการเดินทางของผูโดยสาร และความเหมาะสม
ในการจัดตั้งและกําหนดจุดจอดรถ

๕. ปญหาดานตําแหนงที่ตั้งและความสะดวกในการเขาถึงของสถานีขนสง
ผูโดยสาร

การกําหนดตําแหนงของสถานีขนสงจะตองคํานึงถึงผูท่ีมีสวนไดสวนเสียอยางรอบดาน
โดยมีปจจัยท่ีตองนํามาวิเคราะห ดังนี้

๕.๑ รูปแบบของการใชท่ีดินและปจจัยดานสิ่งแวดลอม
๕.๒ อุปสงคในการเดินทางของผูโดยสาร
๕.๓ ตนทุนของผูประกอบการรถโดยสาร
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ในสวนของรูปแบบการใชท่ีดินและสิ่งแวดลอม ประเด็นสําคัญท่ีตองคํานึงถึง ไดแก
การเขาถึงถนนใหญ การเขาถึงระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืนๆ ความเหมาะสมกับสภาพแวดลอม
และพ้ืนท่ีขางเคียง ความสอดคลองกับผังเมือง และความเปนไปไดในการพัฒนาพ้ืนท่ีสถานีขนสงใน
อนาคต สําหรับปจจัยดานอุปสงคในการเดินทางของผูโดยสาร จะตองทําใหผูโดยสารมีตนทุนในการ
เดินทางต่ําท่ีสุด จึงตองทําใหการเดินทางเขาสูหรือออกจากสถานีขนสงมีความสะดวกและมีตนทุนไม
สูงเกินไป สําหรับปจจัยดานตนทุนของผูประกอบการ ตนทุนในการขนสงผูโดยสารและตนทุนในการ
เชาพ้ืนท่ีหรือซื้อท่ีดินสําหรับสถานีขนสงจะตองต่ําท่ีสุดเทาท่ีเปนไปได การกําหนดตําแหนงของสถานี
ขนสงจึงตองหาจุดสมดุลระหวางปจจัยท้ังสาม

อยางไรก็ตาม สถานีขนสงยังมีปญหาในดานตําแหนงท่ีตั้งและความสะดวกในการ
เขาถึง จะเห็นไดวา สถานีขนสงกรุงเทพฯ (ถนนบรมราชชนนี) และสถานีขนสงกรุงเทพฯ (ปนเกลา)
อยูไกลจากตัวเมือง และเขาถึงไดยาก เนื่องจากขาดระบบขนสงสาธารณะท่ีเชื่อมตอสถานีขนสงและ
จุดอ่ืนๆ ในกรุงเทพฯ และปริมณฑลอยางมีประสิทธิภาพ สวนสถานีขนสงกรุงเทพฯ (จตุจักร) หางจาก
สถานีรถไฟฟาหมอชิตถึง ๒.๕ กิโลเมตร นอกจากนี้ สถานีขนสงในกรุงเทพฯ ทุกแหงยังอยูในพ้ืนท่ีท่ีมี
การจราจรติดขัดเปนอยางมาก ทําใหผูโดยสารมีตนทุนท่ีสูงท้ังเงินและเวลาในการเขาถึงสถานีขนสง
ทําใหเม่ือยายจุดจอดจากบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ จึงมีผูโดยสารจํานวนไมมากท่ีไปข้ึนรถตูโดยสาร
ท่ีสถานีขนสง

สวนจุดจอดท่ีอยูนอกสถานีขนสง ท่ีเปนจุดจอดเอกชน ไมไดมีการกําหนดตําแหนง
อยางเปนระบบ เนื่องจากผูประกอบการเอกชนเปนผูกําหนดจุดจอดเอง ทําใหจุดจอดรถตูโดยสารอาจ
ไมครอบคลุมจุดตางๆ และอาจไมสอดคลองกับโครงขายรถตูโดยสารสาธารณะ อีกท้ังในหลายๆ จุด
ไมใชจุดจอดท่ีเหมาะสม ทําใหเกิดผลกระทบภายนอกตอการแขงขันภายในตลาดรถตูโดยสาร
ประจําทาง หรือมีผลกระทบตอดานอ่ืนๆ เชน ปญหาการจราจร เปนตน

๖. ปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐานของจุดจอด
ลักษณะเชิงโครงสรางพ้ืนฐานของจุดจอดและสถานีขนสงท่ีเหมาะสม สถานีขนสง

และจุดจอดอ่ืนๆ ของรถตูโดยสารประจําทางจะตองมีคุณสมบัติตางๆ ไดแก สามารถปกปองผูโดยสาร
จากแดดและฝน มีความสะอาด ปลอดภัยและความสะดวกสบาย กอใหเกิดประสิทธิภาพในการ
เดินทาง เขาถึงไดงาย ใหขอมูลการเดินทางแกผูใชสถานีขนสง และทําใหผูโดยสารทุกกลุมสามารถใช
สถานีขนสงและจุดจอดไดอยางเทาเทียม อยางไรก็ตาม สถานีขนสงและจุดจอดรถตูโดยสารประจํา
ทางท่ีคณะผูวิจัยไดไปสํารวจไมไดมีคุณสมบัติเหลานี้อยางครบถวน

สถานีขนสงในกรุงเทพฯ แมจะมีสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ท่ีครบถวน แตยังมี
ปญหาการจัดการพ้ืนท่ีและสิ่งอํานวยความสะดวกใหเพียงพอ โดยเฉพาะมีรถตูโดยสารประจําทาง
ท่ีเพ่ิมเติมจากการยายจุดจอดจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ จุดจอดบางแหงมีปญหาดานความสะอาด
นอกจากนี้ การออกแบบสถานีขนสงยังไมไดใหความสําคัญแกการใหขอมูลการเดินรถและคาโดยสาร
รวมถึงการบอกทางภายในสถานีและพ้ืนท่ีใกลเคียงอยางเปนระบบ นอกจากนี้ ยังขาดการออกแบบ
ท่ีอํานวยความสะดวกแกผูพิการและผูสูงอายุใหสามารถใชสถานีขนสงไดอยางเทาเทียม
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สวนจุดจอดเอกชนอ่ืนๆ นอกเหนือจากสถานีขนสง เปนจุดจอดท่ีไมมีมาตรฐานและ
การกํากับดูแล และไมใชจุดจอดท่ีเปนกิจจะลักษณะ จึงมีปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐานอยูมาก ท้ังใน
ดานสิ่งอํานวยความสะดวก ความปลอดภัย และความสะอาด

๗. ปญหาดานนโยบายการกําหนดและการกํากับดูแลจุดจอดรถตูโดยสาร
ประจําทาง

ปญหาท้ังดานตําแหนงท่ีตั้ง ความสะดวกในการเขาถึง และคุณภาพขอโครงสราง
พ้ืนฐาน เกิดข้ึนจากการขาดการวางแผนเชิงนโยบายท่ีเก่ียวของกับโครงสรางการประกอบการของรถ
ตูโดยสารประจําทาง เนื่องดวยรถตูโดยสารประจําทางเกิดจากรถตูสวนบุคคลท่ีนํามาใหบริการเปนรถ
โดยสารประจําทางอยางไมถูกกฎหมาย แมจะมีการจัดระเบียบโดยการนํารถตูโดยสารท่ีผิดกฎหมาย
เขาสูระบบ แตภาครัฐไมไดมีการวางแผนโครงสรางการประกอบการ วางแผนเสนทางการเดินรถ หรือ
การกําหนดจุดจอดของรถตูโดยสารประจําทางอยางเปนระบบ สงผลใหการกํากับดูแลจุดจอดรถตู
โดยสารประจําทางขาดทิศทาง

ผลการสัมภาษณและการวิเคราะหขอมูล
เพ่ือใหการจราจรในพ้ืนท่ีท่ีมีรถตูโดยสารสาธารณะจอดอยูเปนจํานวนมากไดแก บริเวณ

อนุสาวรียชัยฯ ถนนราชดําเนิน สี่แยกบางนา และรังสิต มีความคลองตัวมากข้ึน รวมถึง ผูประกอบการ
รถตูโดยสารสาธารณะวิ่งรวม บริษัทขนสง จํากัด (บขส.) ฝาฝนกฎท่ีกําหนดไววา จะตองเคลื่อนออก
จากสถานีขนสง ๓ สถานีเทานั้น โดยลักลอบเขามาอยูในพ้ืนท่ีอนุสาวรียชัยฯ เปนเวลา ๗ ป

ผูวิจัยไดทําการลงพ้ืนท่ีบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ และสถานีขนสงท้ัง ๓ สถานี
เพ่ือพูดคุยกับทุกฝาย ท้ังประชาชน คนขับรถตูโดยสาร และเจาหนาท่ีท่ีเก่ียวของถึงท่ีมา เรื่องราว
ปญหา และผลกระทบจากการยายจุดจอดครั้งนี้ เนื่องจากเปนท่ีรับรูของคนเดินทางวา อนุสาวรียชัย
สมรภูมิ เปรียบเสมือนหัวใจแหงการเชื่อมตอรถสาธารณะ

๑. ผลการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการ ผูโดยสาร และผูมีสวน
เกี่ยวของกับรถตูโดยสารธารณะ

๑.๑ ผลกระทบดานการจราจร ปจจุบันจํานวนผูโดยสารรถตูโดยสารสาธารณะ
เพ่ิมมากข้ึนทุกป เนื่องจากตอบโจทยการเดินทางท่ี สะดวกสบาย รวดเร็ว และประหยัด

ณัฐกิต ชูชาติ อายุ ๕๗ ป พนักงานขับรถรถตูโดยสาร สายนครนายก–
กรุงเทพฯ ยืนยันวา การยายจุดจอดรถ กําลังจะสงผลใหผูโดยสารมีปญหาท้ังเรื่องเวลาและภาระ
คาใชจายเพ่ิมข้ึนจากการตอรถ

“อนุสาวรียชัยฯ อาจจะมีระเบียบมากข้ึนบาง รถติดนอยลง แตท่ีหมอชิต
เอกมัย หรือสายใตใหม จะหนักข้ึนแนนอน คนท่ีแยกอนคือผูโดยสาร ถาเขาเบื่อ ไมสะดวกจากการ
ตอรถ และหันไปใชเสนทางอ่ืนเม่ือไหร ทีนี้แหละคนขับจะหากินลําบากเศรษฐกิจรอบบริเวณนี้ก็เสีย
คนหายไปจํานวนมหาศาล การจัดระเบียบอะไรสักอยาง เขาใจวามันเกิดจากความหวังดี แตตองฟง
เสียงประชาชนบาง ไมใชวาจะจัดระเบียบอยางเดียว ผลกระทบแงลบอาจเปนวงกวาง ถาทําไมถูก
จังหวะเวลา”



๑๑๖

คําพวน ไชยบุรมย อายุ ๕๑ ป พนักงานขับรถ สาย อนุสาวรีย - พนมสาร
คาม บอกวา หากถูกยายไปอยูท่ีเอกมัยหรือหมอชิต ก็ตองยอมรับ แตอาจจะมีปญหาเรื่องความเครียด
และเหนื่อยลาจากปญหารถติดมากข้ึน

“อยางหมอชิตเรารับรูกันดีอยูแลววา บริเวณโดยรอบการจราจรหนาแนน
ขนาดไหน สวนเอกมัย นั่นไมตองพูดถึงเลย อยูกลางเมืองซะขนาดนั้นยายเม่ือไหร คนขับก็นาจะ
เหนื่อยข้ึน ใชเวลานานข้ึนในการขับรถ แตสุดทายก็ตองยอมรับเพราะทําอะไรไมไดอยูดีครับ”

ผลกระทบท่ีกอใหเกิดปญหาการจราจรและขนสง สรุปได ๒ ลักษณะ ไดแก
๑. ปญหาการจราจรติดขัดขณะจอด เชนท่ีบริเวณคิวจอดรถตู และปายจอด

รถหลักๆ ท่ีมีผูโดยสารมาก เนื่องจากการจอดรถแชและกีดขวางการจอดหรือการออกตัวองรถอ่ืนๆ
หรือปญหาความลาชาบนทางท่ีบริเวณทางรวมทางแยกเนื่องจากการเปลี่ยนชองทางกะทันหัน หรือ
เปลี่ยนชองทางท่ีบริเวณหามเปลี่ยนชองทาง เปนตน

๒. ปญหาอุบัติเหตุการจราจรหรือความเสี่ยงตอการเกิดเหตุ เนื่องจาก
ลักษณะการขับข่ี สภาพรถ การขาดการบํารุงรักษาอยางเหมาะสม เชน การใชยางท่ีหมดสภาพ
การขาดการตรวจสภาพ รวมถึงกาขาดการควบคุมหรือจัดการทุกประเภทโดยหนวยงานของรัฐฯ
เปนตน

๑.๒ ผลกระทบดานโครงขายระบบเช่ือมตอ รถโดยสารสาธารณะหากมองในมุม
ผูโดยสารแลว แนนอน ตองเสียความสะดวกสบายและเวลาไป เนื่องจากจุดจอดอยาง สถานีขนสง
จตุจักรและสายใตใหม ไมเชื่อมตอกับระบบขนสงท่ีดีอยางรถไฟฟา ขณะท่ีเอกมัยเองก็คับแคบและอยู
ในบริเวณท่ีมีปญหาเรื่องจราจร

นายหัสชัย สายน้ําเขียว ผูประกอบการรถตูโดยสารฯ เสนทางอนุสาวรียชัย
สมรภูมิ-ปราณบุรี กลาววา

“ในสวนของตนมีรถตูโดยสารสาธารณะท่ีใหบริการจํานวน ๒๐คัน และมีจุด
จอดรถอยางชัดเจน ผูประกอบการสวนใหญไมเห็นดวยกับแนวคิดดังกลาว คิดวาการยายจุดจอด
จะทําใหประชาชนเดือดรอนมากกวา โดยเฉพาะคนตางจังหวัดท่ีไดรับความไมสะดวกในการเดินทาง
ท่ีจะตองตอรถหลายตอ”

ยอน เชนรัมย อายุ ๕๓ ป ผูโดยสารอีกรายแสดงความเห็นนาสนใจวา บริเวณ
รอบอนุสาวรียชัยฯ เต็มไปดวยโรงพยาบาล และการเชื่อมตอ ซึ่งสําคัญมากกับเหลาผูสูงอายุ

“เหตุผลหลักท่ีอนุสาวรียชัยฯ สําคัญกับผูสูงอายุก็คือการอยูใกลโรงพยาบาล
ท้ังราชวิถี รามาธิบดี รวมไปถึงสถาบันสุขภาพเด็ก เรานั่งมาถึงและเดินตอไปอีกนิดเดียว ถายายไป
ท่ีอ่ืน คนแก คนชรา หรือพอแมเด็กๆ คงลําบากมาก”

๑.๓ ผลกระทบตอผูโดยสารรถตูโดยสารสาธารณะจากการยายวินรถตูโดยสาร
รวมบริการบริษัท ขนสง จํากัด(บขส.) ท่ีวิ่งระหวางเสนทางตางจังหวัด ออกจากพ้ืนท่ีโดยรอบบริเวณ
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ ยอมสรางความวิตกกังวลใหกับประชาชนท้ังหลายท่ีใชพ้ืนท่ีดังกลาวเปนจุดตั้งตน
ในการเดินทางไมนอย หลายคนเกิดปญหาการเพ่ิมระยะเวลาในการเดินทาง บางคนกังวลวาตนจะมา
ทันใชบริการรถ Shuttle Bus หรือไม เชนเดียวกันกับท่ีอีกหลายคนวิตกวาตอไปนี้ ผูโดยสารตองทํา
อยางไรกับสถานการณท่ีเปลี่ยนไป



๑๑๗

นางสาวพรเพ็ญ รอดชูแสง อายุ ๕๒ ป อาชีพอิสระ หนึ่งในผูใชบริการรถตู
อนุสาวรียฯ เดินทางไปกลับระหวางกรุงเทพฯ-เพชรบุรี เปนประจํา ใหสัมภาษณวา

“รูวามี Shuttle Bus คอยใหบริการ แตก็ประมาณเวลาไมไดวาก่ีนาทีรถ
จึงจะออก หรือมีบริการตลอดเวลาไหม ท่ีสําคัญเราตองแบกของข้ึนลงรถ Shuttle Bus ตอรถ
หลายรอบ ท้ังๆ ท่ีกอนหนานี้เราฝากของใหรถตูเอาของไปสงท่ีหมายไดเลย แลวเราก็ไปทําธุระตอได”

นางสาวกาญจนา กุลตานนท อายุ ๖๐ ป อาชีพแมคา ผูใชบริการรถตูบริเวณ
อนุสาวรียชัยฯ เดินทางจากแมกลองมากรุงเทพฯ สัปดาหละ ๒ ครั้ง เพ่ือมาหาหมอท่ีโรงพยาบาลราช
วิถีและซื้อของจากดินแดงกลับไปขาย ใหสัมภาษณวา

“เม่ือกอนหาหมอเสร็จ หรือหิ้วของจากดินแดงมาลงอนุสาวรียชัยฯ ก็ข้ึนรถตู
ไดเลย แตในอนาคตเราจะตองยกของจากดินแดงไปลงอนุสาวรียชัยฯ เพ่ือตอรถท่ีปนเกลา เรากังวล
นะวาหลังจาก ๖ เดือน พอไมมีรถ Shuttle Bus ฟรีคอยรับสงแลว เราจะทําอยางไรตอไปเม่ือเชาเรา
มาหาหมอชากวาปกติประมาณชั่วโมงกวาๆ คนตางจังหวัดท่ีเขามาทํางานท่ีกรุงเทพฯ บางคนก็บนวา
ไมสะดวก เพราะเขานั่งรถจากตางจังหวัดมาลงท่ีอนุสาวรียชัยฯ จะไปไหนมาไหนก็สะดวกกวา
เพราะมันเปนจุดศูนยกลาง”

๑.๔ ผลกระทบตอผูประกอบการรานคา บริเวณอนุสาวรียชัยฯ หลังการจัด
ระเบียบรถตูโดยสารพ้ืนท่ีตรงนี้ไมคึกคักเชนเคย เพราะวินรถตูท่ีหายไป และจํานวนผูคนสัญจรท่ีลดลง
คนอีกกลุมท่ีไดรับผลกระทบโดยตรงคือเหลาผูประกอบการ เจาของรานคา รานอาหาร และรานขาย
ของในบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิพวกเขาคิดเห็นอยางไรตอเหตุการณท่ีเกิดข้ึน

นางสาววรนุช รักชัยภูมิ อายุ ๔๐ ป เจาของรานอาหารครัวกําไรทอง เลาถึง
บรรยากาศในวันท่ีอนุสาวรียชัยฯ ไมมีวินรถตู ลูกคาท่ีหายไป และอนาคตการคาขายของตัวเองวา

“ผลกระทบท่ีเห็นไดชัดๆ เลยคือลูกคาหายไปเยอะ เกือบครึ่งเลยก็วาได
รานเราท่ีขายแตของสด เม่ือขายไมหมดก็ตองท้ิง วันนี้พอรูขาว เราก็ลดปริมาณอาหารลงแลว แตก็ยัง
เหลือเยอะอยูดี แตถาจัดระเบียบใหอยูรวมกันไดก็นาจะเปนเรื่องท่ีดี ถาเปนอยางนี้ตอๆ ไปคงแย
เพราะรานเราเสียคาเชาลวงหนาไปในจํานวนเงินท่ีสูงไปแลว ตอใหอนาคตรถตูไมกลับมา คนนอยลง
เราก็ทําอะไรไมไดท้ังนั้น”

นางสาวนัยรัตน เรืองธนานันท อายุ ๕๕ ป แมคาขายกวยเตี๋ยวบริเวณ
อนุสาวรีชัยฯ แมจะมีรายรับลดลง แตก็มองวาการยายวินรถตูก็มีขอดี

“วันแรกก็มีผลชัดเจนแลวนะ ลูกคาท่ีรานลดนอยลงจากเม่ือกอนมาก
กอนหนานี้เราอาจจะมีรายรับอยูท่ี ๑๐,๐๐๐ บาทตอวัน แตวันนี้เต็มท่ีก็นาจะประมาณ ๕,๐๐๐ บาท
“สวนเรื่องการจัดระเบียบในมุมมองของเรามันก็มีท้ังขอดีและขอเสีย ขอดีคือถนนมันโลงและ
เปนระเบียบมากข้ึน แตขอเสียคือมันสงผลกระทบกับรายไดของเราอยางชัดเจน แตเราก็ยอมนะ
เพราะเม่ือกอนสมัยท่ีวินรถตูยังอยู เราก็เคยมีปญหากระทบกระท่ังกับเขาอยูเหมือนกัน”



๑๑๘

๑.๕ ผลกระทบตอผูประกอบการรถตูโดยสารผูประกอบการและผูขับรถตูโดยสาร
บอกวาผูโดยสารมีจํานวนลดลง

กลุมผูขับรถตูโดยสาร บขส. เสนทางกรุงเทพฯ-นครปฐม วิน ๙๙๗ พบวา
จากจํานวนผูโดยสารท่ีเคยมีเต็มคันรถท้ังขาไปและกลับ วันนี้บางรอบอาจมีผูโดยสารแคคนเดียวหรือ
สองคนผูประกอบการรถตูโดยสารวิน ๙๙๗ กลาววา

“อยางตอนนี้สถิติสูงสุดของพวกเราคือ ๕ คนตอคัน ผูโดยสารมักจะมาบน
กับเราวาตองตอรถหลายตอกวาจะมาถึงท่ีนี่ (สายใต ปนเกลา) ไมเหมือนอนุสาวรียชัยฯ ท่ีเขาลงรถตู
ก็ตอรถไฟฟาไดทันที”

แมการยายวินรถตูโดยสารสาธารณะเขามาอยูสถานีขนสงสายใตปนเกลา
จะทําใหระยะทางการบริการ กรุงเทพฯ–นครปฐม ใหสั้นลง และเพ่ือความยุติธรรมของผูโดยสาร
ผูใหบริการก็ปรับลดราคาลงจากเดิม ๑๕ บาท (จากเดิม ๖๐ บาท เหลือ ๔๕ บาท)

“จากเดิมสมัยท่ีอยูอนุสาวรียชัยฯ คนขับวิ่งเต็มท่ีไปกลับวันละรอบเคย
ไดมากสุดประมาณ ๙๐๐ บาทตอวัน พอยายมาอยูท่ีนี่ แมผูโดยสารจะนอยลง แตเราก็ตองไดคาแรง
ข้ันต่ําคนละ ๓๕๐ บาทตอวัน เถาแกเจาของรถไดเงินแควันละ ๑๐๐ บาทตอคัน ซึ่งเขาก็คงอยูไมไหว
แนๆ ยิ่งพวกเราท่ีเปนคนขับก็อายุมากกันแลว ถาตองลาออกจากงานขับรถตรงนี้ไป ก็ไมรูจะไปสมัคร
งานอะไรเหมือนกัน”

๑.๖ ผลกระทบท่ีเกิดกับหนวยราชการท่ีเกี่ยวของ เชน กรมการขนสงทางบก
และสํานักงานตํารวจแหงชาติ ซึ่งจะถูกมองวาไมพยายามกวดขันการทําผิดกฎหมายหรือ ไมจัดการกับ
ผูมีอิทธิพล หรืออาจเลยเถิดไปถึงการมีสวนไดสวนเสียรวมกับการกระทําผิดกฎหมายเหลานี้
นอกจากนี้ยังมีเรื่องภาพพจนของหนวยงานท่ีมีอํานาจ เชน ตํารวจ, ทหารวาใหการสนับสนุนกิจการ
รถตูโดยสารสาธารณะดวย นอกจากนี้ยังมีปญหาท่ีหนวยงานระดับจังหวัดท่ีมีความเก่ียวของ
ไมสามารถดูแล จัดการ ระบบการขนสงผูโดยสารใหเหมาะสม

๑.๗ ผลกระทบอันกอใหเกิดผูมีอิทธิพลนอกเหนือจากปญหาจํานวนผูโดยสาร
ท่ีลดนอยลง กลุมผูขับรถตูโดยสารท่ีวิ่งรวม บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) เสนทางกรุงเทพฯ-นครปฐม
ยังถูกวินรถตูในเสนทางอ่ืนๆ เชน ดําเนินสะดวก, ราชบุรี, ประจวบคีรีขันธ หรือสุพรรณบุรี ซึ่งมี
จังหวัดนครปฐมเปนทางผานแยงผูโดยสาร โดยอางวา วินของพวกตนก็วิ่งผานจังหวัดนครปฐมเชนกัน

“พอหลายๆ วินท่ีวิ่งในเสนทางใกลเคียงกันถูกจัดใหมาอยูใกลกัน แลวไมมี
การจัดระเบียบท่ีดี มันก็เกิดเปนปญหารถตูวิ่งทับเสนทางกัน วินท่ีอยูใกลผูโดยสารสุดก็จะไดเปรียบ
สวนวินรถตูท่ีตองตั้งอยูลึกๆ อยางพวกเราก็เสียเปรียบ แถมจะยิ่งเปนการสรางความสับสนให
ผูโดยสารดวย พวกเราเชื่อนะวาถาเขาไมมีการจัดระเบียบท่ีดีพอ ตอไปเดี๋ยวคนขับแตละวินก็ตองตี
กันเองแนๆ”

๑.๘ ผลกระทบดานการประชาสัมพันธ เจาหนาท่ี ขสมก. ท่ีประชาสัมพันธขอมูล
ใหกับประชาชนผูใชบริการท่ีไดรับความเดือดรอน เพ่ือประชาสัมพันธขอมูลใหกับประชาชนท่ีสัญจร
ผานไปมา บริเวณพ้ืนท่ีบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ซึ่งอาจจะกําลังสงสัยวารถตูโดยสารท่ีพวกเขาเคย
ใชบริการหายไปไหน



๑๑๙

นางสาวอารมย สุขสะอาด ผูชวยผูจัดการรถปรับอากาศสาย ๓๖ เจาหนาท่ี
ผูลงพ้ืนท่ีอนุสาวรียชัยสมรภูมิในการประชาสัมพันธใหขอมูลประชาชน ใหสัมภาษณถึงสถานการณ
หลังการยายรถตูออกจากอนุสาวรียชัยฯ วา “แควันแรกก็เห็นไดชัดเลยวาสภาพการจราจรโดยรอบ
อนุสาวรียชัยฯ คลองตัวข้ึน ถนนมีระเบียบมากข้ึน ตอจากนี้การจัดระเบียบวินรถตูยังคงดําเนินตอไป
ไมต่ํากวา ๖ เดือน ซึ่งเรายังฟนธงไมไดวาการดําเนินการจะกินระยะเวลานานแคไหน สวนในมุมท่ีรถตู
เขาไมพอใจ เราก็ขอไมวิจารณ ปลอยใหเปนเรื่องของนโยบายดีกวา”

นางสาวณัฐชาภรณ มณีฉาย พนักงานขับรถตู ขสมก. ต.๘๓ เสนทาง
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ-ฟวเจอรพารครังสิต และเจาหนาท่ีใหขอมูลประชาสัมพันธเรื่องรถตูของ ขสมก.
ใหขอมูลวา“จากท่ีมาประจําการบริเวณนี้ตั้งแตเชา ก็มีคนเขามาถามขอมูลท้ังวัน จนตอนนี้เสียง
ไมมีแลว สวนตัวเรารูสึกดีนะท่ีมีการจัดระเบียบแบบนี้ เห็นไดชัดเลยวารถติดนอยลง กอนหนานี้ชวงท่ี
ยังมีรถตูจอดอยูหนาโรงพยาบาลราชวิถี เสนทางดังกลาวจะเดินทางเขาออกลําบาก รถไมสามารถผาน
เขา–ออกโรงพยาบาลไดเลย ซึ่งหากยึดตามหลักความเปนจริงของการจดทะเบียนแลว รถตูวิ่งรวม
บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) ท่ีวิ่งในเสนทางตางจังหวัดจะตองสังกัดอยูตามสถานท่ีท่ีเขาถูกยายไปอยู
ตามปจจุบันอยูแลว เพียงแตกอนหนานี้พวกเขาลักลอบเขามาอยูในอนุสาวรียชัยฯกันเอง”

๑.๙ ผลกระทบตอสถานีขนสงผูโดยสารฯ แมประชาชนผูใชบริการสวนใหญ
บรรดาผูประกอบการวินรถตู ตลอดจนเหลาผูขับรถตูโดยสารอาจมองวา พ้ืนท่ีบริเวณสถานีขนสง
ปนเกลามีปญหาในการเขาถึงยากลําบาก รวมถึงไมเหมาะตอการจัดตั้งสถานท่ีนี้เปนจุดเชื่อมตอ
ในการเดินทาง แตเจาหนาท่ีผูดูแลกลับมองวาชวงเวลานี้ยังเร็วไปท่ีจะตัดสิน

นายสมหวัง ทองขาว ผูอํานวยการสํานักงานขนสงกรุงเทพฯ พ้ืนท่ี ๒ (ดูแลพ้ืนท่ี
สถานีขนสงปนเกลา) ใหสัมภาษณวา รถตูโดยสารรวมบริการ

“เนื่องจากเงื่อนไขใบอนุญาตผูประกอบการรถตูโดยสารรวมบริการบริษัท
ขนสง จํากัด (บขส.) นั้นระบุวา รถตูโดยสารจะตองเดินทางออกจากสถานีขนสงเทานั้น ไดแก สถานี
ขนสงสายใตปนเกลา สถานีขนสงหมอชิต ๒และสถานีขนสงเอกมัย ซึ่งท่ีผานมาผูประกอบการรถตู
ทําผิดกฎหมายมาเปนระยะเวลากวา ๗ปแลว กับการเขาไปจัดตั้งอยูในแหลงชุมชนท่ีกอใหเกิดการจราจร
แออัด และทําใหเกิดปญหาตามมามากมาย”

“ผูประกอบการหรือผูขับรถตูโดยสารอาจจะอางวาประชาชนเขาถึงอนุสาวรีย
ชัยฯ งายกวา เดินทางสบายกวา ตอนนี้เราก็มีทางออกใหประชาชนในการเดินทางแลว เรามี Shuttle
Bus ใหบริการประชาชนในการเดินทางไปยังสถานีขนสงตางๆ หรือแมแตการเริ่มปรับใหสถานีขนสง
ท้ัง ๓แหงกลายเปนจุดเริ่มตนในการเดินรถของรถโดยสารประจําทางหลายๆ สาย ผมมองวาตอไปนี้
ประชาชนจะไมเดือดรอนในการเดินทางมายังท่ีนี้ เขาจะสามารถตอรถจากท่ีนี่ไปยังสถานท่ีตางๆ
ไดอยางสะดวกสบาย”

“สวนเรื่องความปลอดภัย ตอนนี้ กทม. ก็เริ่มเขามาปรับปรุงเรื่องแสงสวาง
โดยการติดตั้งไฟสปอตไลทภายในบริเวณสถานีขนสงปนเกลาเรามีความตั้งใจท่ีจะปรับปรุงพ้ืนท่ี
บริเวณนี้ใหสมบูรณแบบท่ีสุด เพราะฉะนั้นก็ไมมีเหตุผลอ่ืนๆ ท่ีผูประกอบการรถตูจะไมยอมยายเขามา
อยูขางในนี้ เหตุผลอ่ืนๆ ของคือเขาเคยมีความเปนอยูอยางไร เขาก็คุนชินกับสภาพแวดลอมแบบนั้น
ผมคิดวาตองใหเวลามากกวานี้ กอนจะตัดสินวาพ้ืนท่ีบริเวณนี้มันดีหรือไมดีอยางไร”



๑๒๐

นายณรงค สิงนิสัย หัวหนางานตรวจการเขตการเดินรถท่ี ๖ องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ใหขอมูลเพ่ิมเติมในเรื่องปายประชาสัมพันธท่ียังไมบอกรายละเอียด
เรื่องจังหวัดท่ีชัดเจน หรือไมมีภาษาอังกฤษวา

“ในอนาคตก็จะตองมีการปรับปรุงเพ่ือใหปายสามารถบอกรายละเอียดได
ชัดเจนข้ึน โดยท่ีผมจะตองนําเสนอปญหานี้ในท่ีประชุม เพราะงานตัวนี้ตองพูดตรงๆ วาคอนขางเรงรัด
กันมาก ประกอบกับชวงนี้ฝง องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เองก็รับงานเยอะมากเชนกัน”

“สวนปญหารถ Shuttle Bus มีจํานวนไมเพียงพอตอความตองการใชงาน
เรามีการขอเพ่ิมจํานวนรถในเสนทางสถานีขนสงสายใต ปนเกลา-อนุสาวรียชัยฯ เพ่ิมเปน ๑๒ คัน
จากเดิม ๖ คัน โดยปรับระยะเวลาใหรถออกถ่ีข้ึนทุกๆ ๑๐ นาที เพ่ือท่ีประชาชนจะไดรับความสะดวก
มากท่ีสุด หรืออยางตอนนี้ผมก็ขอเปดเสนทางรถสายใหมไปกับคณะทํางานแลว หากมีคําสั่งลงมา
เม่ือไร เราก็สามารถจัดรถโดยสารสายใหมท่ีวิ่งตรงจากสถานีขนสงสายใต ปนเกลาไปยังอนุสาวรียชัยฯ
ไดเลย”

นาย ณรงค กลาวถึง ปญหาเรื่องเสนทางการเดินรถท่ีทับซอนกันของวินรถตู
หัวตางๆ วา

“เราจะแกปญหาโดยใหวินรถตูแตละวินเขามาตั้งโตะขายตั๋วกันในพ้ืนท่ี
จัดสรรเลย เพ่ือใหวินแตละวินมองเห็นกันไดหมด จะไดไมตองมาทะเลาะกันวาใครเสียเปรียบ
ใครไดเปรียบ”

๑.๑๐ ผลกระทบการจัดสรรใชพื้นท่ีไวสําหรับเปนจุดจอดรถตู มีโตะจําหนายตั๋ว
รถตู ตั้งเรียงแถวหนากระดาน ภายใตหลังคากวางประมาณ ๒-๓ เมตร และมีรถตูจอดตรงขาม
โตะขายตั๋วเม่ือตรวจสอบพบวา รถคันท่ีจอดมีเสนทาง ไมตรงกับโตะขายตั๋ว ทําใหเม่ือซื้อตั๋วแลว
ผูโดยสารจะตองเดินไปหารถตูท่ีจอดไกลออกไป กอใหเกิดสุมเสี่ยงท่ีหารถไมเจอ และหากมีกระเปา
สัมภาระมากสภาพคงทุลักทุเลทีเดียว

๑.๑๑ ผลกระทบทางดานงบประมาณใหบริการรถ Shuttle Busการขณะท่ีรถ
Shuttle Bus จะวิ่งฟรีไปนานแคไหน ขอมูลจาก ขสมก.ระบุวา เปนบริการในชวงแรกเทานั้น อาจจะ
๖ เดือน หากประเมินประชาชนปรับตัวไดแลวจะยกเลิกบริการนี้

๑.๑๒ ผลกระทบดานการขนสงจะตองทําความเขาใจท่ีมากกวาการยายรถตูไปท่ี
สถานีขนสงและการขจัดปญหาผูมีอิทธิพลก็คือ ลักษณะความหนาแนนและความถ่ีของการขนสงท่ีเกิด
จากรถตู โดยเฉพาะรถตูอนุสาวรียชัยฯ นั้นมันสะทอนความเชื่อมโยงของกรุงเทพฯกับพ้ืนท่ีปริมณฑล
และตางจังหวัด ซึ่งสะทอนความขาดแคลนโครงสรางพ้ืนฐานทางการขนสงท่ีสําคัญของประเทศ

เพราะเราขาดแคลนการพัฒนาจังหวัดรอบกรุงเทพฯ อยางเปนระบบ
และตองจํากัดความเจริญของกรุงเทพฯอยางเปนระบบเพ่ือใหจังหวัดอ่ืนๆ ขยายตัวได แตสิ่งท่ีเกิดตาม
ความเปนจริงก็คือ แนวการพัฒนาเมืองท่ีกระจุกตัวเปนหยอมๆ และเชื่อมโยงกันดวยถนนท่ีมีเสนทาง
ออกมากมาย ซึ่งก็ตามมาดวยรถท่ีติดมากข้ึน เพราะยิ่งทําถนน ก็ยิ่งเพ่ิมความหนาแนนของพ้ืนท่ี
ท่ีขยายตัวไปตามถนน และหลังจากนั้นก็จะสรางทางดวนขามพ้ืนท่ีติด และเม่ือสรางทางดวนขามพ้ืนท่ี
ติด รถตูก็จะเปนสวนหนึ่งของแนวทางการพัฒนาระบบการขยายเมืองในรูปแบบท่ีเปนอยูในปจจุบัน



๑๒๑

๑.๑๓ ผลกระทบดานความปลอดภัยของผูโดยสาร ความไมเปนระเบียบของ
การจอด และรถติด เพราะไปกินพ้ืนท่ีของกิจกรรมอ่ืนท่ีถนน รวมกระท่ังเรื่องใหญก็คือปญหาของ
ผูมีอิทธิพลท่ีเขามาเก่ียวของกับการจัดการเดินรถตู

ความปลอดภัยไมใชเหตุผลท่ีผูโดยสารเลือกใชรถตูโดยสารประจําทาง
เหตุผลท่ีผูโดยสารสวนใหญเลือกใชรถตูโดยสารประจําทาง ไดแก ความสะดวก (ประมาณรอยละ ๗๕
ของกลุมตัวอยางท้ังท่ีเดินทางภายในกรุงเทพฯ และเดินทางระหวางจังหวัด) และความรวดเร็ว
(ประมาณรอยละ ๕๐ ของกลุมตัวอยางท้ังท่ีเดินทางภายในกรุงเทพฯ และเดินทางระหวางจังหวัด)
อยางไรก็ตาม เพียงรอยละ ๑-๒ ของกลุมตัวอยางแตละประเภทเทานั้นท่ีเลือกโดยสารรถตูประจําทาง
ดวยเหตุผลดานความปลอดภัย

ท้ังนี้ เม่ือสํารวจความพึงพอใจของผูโดยสารตอความปลอดภัยโดยรวม
ของรถตูโดยสารประจําทาง พบวา ประมาณรอยละ ๙-๑๑ ของกลุมตัวอยาง ไมพอใจกับความ
ปลอดภัย และประมาณรอยละ ๔๐-๔๔ ของกลุมตัวอยาง พอใจกับความปลอดภัยของรถตูโดยสาร
ประจําทางเพียงปานกลางเทานั้น

๑.๑๔ ผลกระทบจากการใชอํานาจทางกฎหมาย ในการจัดการรถตูนั้นมักจะ
อางอิงไปถึงคําสั่งหัวหนาคณะรักษาความสงบแหงชาติ คสช. ท่ี ๑๓/๒๕๕๙ เรื่อง การปองกันและ
ปราบปรามการกระทําผิดบางประการท่ีเปนภยันตรายตอความสงบเรียบรอยหรือบอนทําลาย
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ ซึ่งไปอิงกับ ม.๔๔ และในบัญชีความผิดทายสั่ง ไดรวมไปถึงเรื่อง
ของความผิดตาม พ.ร.บ. การขนสงทางบก ๒๕๒๒ มาตรา ๒๓ เขาไปดวย (หามมิใหผูใดประกอบการ
ขนสงประจําทาง การขนสงไมประจําทาง การขนสงโดยรถขนาดเล็ก หรือการขนสงสวนบุคคล เวนแต
จะไดรับใบอนุญาตจากนายทะเบียน)

กลาวคือ ไมใชวาปญหารถตูจะไมมี (ดังท่ีพอจะอนุมานไดวา ขอกฎหมาย
ท่ีถูกนํามาบังคับใชเปนพิเศษคือ การไมมีใบอนุญาตเดินรถ หรือถามีก็ไมไดไปจอดในท่ีท่ีตกลงไว
เชน ตองไปจอดท่ีสถานีขนสง) แตในความเปนจริงแลวอาจจะมีปญหาท่ีมากกวาปญหาท่ีเกิดจากรถตู
เอง เชนปญหาของสังคมท่ีตั้งคําถามวารถหรูท่ีไปชนรถตูแลวคนตายในกรณีของรถตูท่ีรับ–สงนักศึกษา
และบุคลากรจากมหาวิทยาลัยแหงหนึ่งนั้น ตกลงการตัดสินคดีนั้นมีความยุติธรรมแคไหน เปนตน

๑.๑๕ ผลกระทบทางดานการตอบสนองความตองการของประชาชน
การปลอยใหรถตูเปนไปตามกลไกตลาด คือปลอยใหทํากันไปเอง เพราะนาจะตอบสนองความตองการ
ของประชาชนไดดีท่ีสุด แตมันก็ไมใชเรื่องงายท่ีประชาชนจะรับรูหรือตอรองกับมาตรฐานการขับข่ี
และมาตรฐานของรถได เพราะเขาเองอาจจะไมรู หรือขาดแคลนอํานาจในการตอรองกับวินรถตู
และในอีกดานหนึ่งนั้นก็เปนเรื่องท่ีคอนขางจะปฏิเสธไดยากวา เม่ือปญหาท่ีเกิดข้ึนนั้นไปถึงมือ
ของทหารเม่ือไหร สวนหนึ่งมันก็ชี้ใหเห็นวา รัฐบาลในอดีตท่ีอางวามาจากประชาชนนั้นไมสามารถ
จัดการแกปญหาและบังคับใชกฎหมายไดอยางจริงจัง (สิ่งนี้เปนสวนหนึ่งของประเด็นทาทายในอนาคต
วาถาเรากลับเขาสูประชาธิปไตยแลว เราจะแกปญหาการบังคับใชกฎหมายไดอยางไร)

๑.๒ ผลการสํารวจความคิดเห็นของผูประกอบการ ผูโดยสารรถตูโดยสารประจํา
ทางและผูมีสวนเก่ียวของกับรถตูโดยสารธารณะ
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๒. ผลการสํารวจความคิดเห็นของนักวิชาการดานการขนสง
๒.๑ ดร.สุเมธ องกิตติกุล ผูอํานวยการวิจัย ดานนโยบายการขนสง และโลจิสติกส

จบการศึกษาปริญญาเอกสังคมวิทยา สาขานโยบายขนสง จาก Erasmus University Rotterdam
ประเทศเนเธอรแลนดซึ่งมีความสนใจและเชี่ยวชาญในสาขาเศรษฐศาสตรขนสง ดานการกํากับดูแล
ดานการขนสง แบบจําลองการเดินทางและการขนสง กฎระเบียบและกฎหมายดานการขนสง รวมถึง
ระบบขนสงสาธารณะและความปลอดภัยทางถนน

ดร.สุเมธ องกิตติกุล ไดสรุปปญหาและอุปสรรคของระบบรถตูโดยสารประจํา
ทางในกรุงเทพฯ และปริมณฑล เสนทางหมวด ๑ (รถตูรวมบริการ ขสมก.) และเสนทางระหวาง
จังหวัดหมวด ๒ (รถตูรวมบริการ บขส.) ไดดังตารางท่ี ๔ – ๓

ตารางท่ี ๔–๓ : ปญหาและอุปสรรคของระบบรถตูโดยสารประจําทาง

ประเด็นปญหา รถตูรวมบริการ ขสมก. รถตูรวมบริการ บขส.
๑. การวางแผน
๑.๑ ขาดการวางแผน เสนทาง

และจํานวนรถ
๑. เสนทางมีความทับซอนกับ
รถตูโดยสารหมวด ๒ และรถ
โดยสารหมวด ๑ ในกรุงเทพฯ
และปริมณฑล
๒. ขาดการพิจารณาจํานวน
รถท่ีเหมาะสมในแตละ
เสนทาง

๑. ขาดการแบงประเภทเสน
ทางท่ีใหบริการตามระยะทาง
และรูปแบบการเดินทางของ
ประชาชนในแตละพ้ืนท่ี
๒. ขาดการพิจารณาจํานวนรถ
ท่ีเหมาะสมในแตละเสนทาง
๓. บางเสนทางมีระยะทางไกล
กวา ๓๐๐ กิโลเมตร ซึ่งไม
ปลอดภัยในการใหบริการ
๔. เสนทางมีความทับซอนกับ
รถตูโดยสารหมวด ๒ และ
หมวด ๑ บริเวณทางผานและ
รอบนอกกรุงเทพฯ ท่ีรับ
อิทธิพลการขยายตัวของเมือง
ตามลําดับ



๑๒๓

ตารางท่ี ๔–๓ : ปญหาและอุปสรรคของระบบรถตูโดยสารประจําทาง (ตอ)

ประเด็นปญหา รถตูรวมบริการ ขสมก. รถตูรวมบริการ บขส.
๑. การวางแผน
๑.๒ การกําหนดจุดจอดและ

สถานีขนสงไมเหมาะสมและไม
ชัดเจน

มีการจอดรถรับ-สงผูโดยสาร
ในจุดท่ีไมไดรับอนุญาต
รวมไปถึงการจอดรอรับ
ผูโดยสารเปนเวลานานหรือกีด
ขวางการสัญจรของผูอ่ืน

๑. มีการแยงรับผูโดยสารใน
เสนทางท่ีเปนทางผานของ
บางเสนทาง
๒. การกําหนดจุดจอดใน
ปจจุบัน ไมเหมาะกับการใช
งานจริง เนื่องดวยสภาพ
การจราจรท่ีติดขัด และไม
สะดวกในการใชบริการของ
ผูโดยสาร

๒. การกํากับดูแล

๒.๑ การกํากับดูแลการ
ประกอบการท่ีทําไดยากอัน

เนื่องมาจากรูปแบบการให
ใบอนุญาตฯ แกรัฐวิสาหกิจ
เพียงรายเดียวในแตละเสนทาง

การทําสัญญารวมบริการเปน
รายคัน ทําใหผูประกอบการ
รายยอยครองสวนแบงตลาด
โดยท่ีผานมา องคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)
ซึ่งมีภาระรับผิดชอบท่ีคอน
ขางมาก ไมสามารถทําหนาท่ี
กํากับดูแลคูสัญญาได

บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)
ซึ่งทําหนาท่ีเปนผูกํากับดูแล
คูสัญญา ไมสามารถกํากับการ
ใหบริการและคุณภาพของ
ผูประกอบการท่ีรวมบริการได

๒.๒ ปญหาการกํากับดูแล
มาตรฐานความปลอดภัย

ขาดระบบบันทึกขอมูลประวัติ
ผูขับรถ และผูประกอบการ
โดยเฉพาะกรณีท่ีเคยเปน
ผูกระทําผิด

๒.๓ ปญหาการกํากับดูแลจุด
จอดและสถานีขนสง

๑. ขาดการกํากับดูแล
โครงสรางพ้ืนฐานของจุดจอด
ใหมีความปลอดภัย
๒. ขาดการกําหนดระเบียบใน
การใชงานท่ีเหมาะสม
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ตารางท่ี ๔–๓ : ปญหาและอุปสรรคของระบบรถตูโดยสารประจําทาง (ตอ)

ท่ีมา : สุเมธ องกิตติกุล, ๒๕๕๙

ประเด็นปญหา รถตูรวมบริการ ขสมก. รถตูรวมบริการ บขส.
๓. การประกอบการ

ปญหาในการพัฒนาคุณภาพ
ของผูประกอบการ

การกํากับดูแลของ
ผูประกอบการรายยอยท่ีรวม
เปนกลุมการเดินรถ ยังไม
สามารถสรางระบบการ
พัฒนาคุณภาพใหมีมาตรฐาน
เทากับนิติบุคคล
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จากประเด็นปญหาขางตน ดร.สุเมธ องกิตติกุลไดวิเคราะหขอเสนอแนะ
เชิงนโยบาย ออกเปน ๒ ชวงเวลา ดังนี้

๑. ขอเสนอในระยะสั้นหรือชวงท่ียังอนุญาตใหมีบริการรถตูโดยสาร
๒. ขอเสนอในระยะยาวหรือชวงท่ียกเลิกการใหบริการรถตูโดยสารและ

เปลี่ยนมาใชรถมินิบัส  โดยตารางท่ี ๔– ๔ เปนการสรุปขอเสนอเชิงนโยบาย

ตารางท่ี ๔–๔ : ขอเสนอเชิงนโยบายเพ่ือแกไขปญหารถตูโดยสารประจําทาง

ประเด็นปญหา ขอเสนอเชิงนโยบาย
ระยะสั้น (๓-๕ ป) ระยะยาว (หลังจาก ๕ ป)

๑. ปญหาการวางแผน
เสนทางและจํานวนรถ
๒. ปญหาการกํากับดูแล
การประกอบการ
๓. ปญหาการกํากับดูแล
มาตรฐานความปลอดภัย
๔. ปญหาการกํากับดูแล
จุดจอดและสถานีขนสง

รถตูรวมบริการ ขสมก.
๑. จํากัดจํานวนรถในแตละเสนทาง
ใหเหมาะสมกับความตองการ
เดินทาง โดยพิจารณาเสนทางเชิง
โครงขายท้ังระบบรถโดยสารประจํา
ทางในกรุงเทพฯ และปรมิณฑล
๒. ทบทวนการออกใบอนุญาตฯ
ใหสอดคลองกับจํานวนรถในแตละ
เสนทาง เพ่ือควบคุมขนาดของ
ผูประกอบการท่ีเหมาะสมตอการ
ใหบริการอยางมีประสิทธิภาพในแต
ละเสนทาง
๓. พัฒนาระบบบันทึกขอมูลประวัติ
ผูขับรถและผูประกอบการ
เพ่ือเตรียมเขาสูการดําเนินการตาม
แผนแมบทรถโดยสารประจําทาง
ในกรุงเทพฯ

รถตูรวมบริการ ขสมก.
- ดําเนินการตามแผนแมบทรถ

โดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ
และปริมณฑลอันมีประเด็นสําคัญ
คือตองมีการเก็บขอมูล ติดตาม
และประเมินผลการเดินรถอยู
เสมอ เพ่ือนําไปใชในการกําหนด
เสนทางและจํานวนรถท่ีเหมาะสม
ตอการใหบริการในแตละเสนทาง



๑๒๖

ตารางท่ี ๔–๔ : ขอเสนอเชิงนโยบายเพ่ือแกไขปญหารถตูโดยสารประจําทาง (ตอ)

ประเด็นปญหา ขอเสนอเชิงนโยบาย
ระยะสั้น (๓-๕ ป) ระยะยาว (หลังจาก ๕ ป)

รถตูรวมบริการ บขส.
๑. แบงประเภทเสนทางในการ
ประกอบการ เพ่ือกําหนดการกํากับ
ดูแลดานการใชรถและดานจุดจอด
ใหมีความชัดเจน ดังนี้

๑.๑ ระยะทาง ๗๐-๑๐๐ กม. ยัง
สามารถใหบริการรถตูโดยสารได
และสามารถจอดประจําทางหรือ
จอดรับ-สงคนไดบางจุด ข้ึนอยูกับ
ลักษณะการใหบริการของแตละ
เสนทาง

๑.๒ ระยะทาง ๑๐๐-๒๐๐ กม.
ยังสามารถใหบริการรถตูโดยสารได
แตตองเปนการรับ-สงจากตนทางไป
ยังปลายทาง

๑.๓ ระยะทาง ๒๐๐-๓๐๐ กม.
ตองเตรียมพรอมเขาสูการเปลี่ยน
เปนการใหบริการดวยรถมินิบัส
มีการเดินทางโดยใชเสนทางดวน
พิเศษเพ่ือใหเกิดความรวดเร็ว รับสง
จุดถึงจุดและมีจุดจอดนอย

๑.๔ ระยะทางเกินกวา ๓๐๐ กม.
จะตองถูกยกเลิกใหบริการดวยรถตู
โดยสารโดยเร็วท่ีสุด โดยให บขส.
จัดหารถโดยสารขนาดใหญท่ีได
มาตรฐานมาใหบริการแทนในชวง
เปลี่ ย นผ าน  และ เตรี ยม เข า สู
กระบวนการเดียวกับเสนทางท่ีมี
ระยะทาง ๒๐๐-๓๐๐ กม.

รถตูรวมบริการ บขส.
๑. สรางกลไกการกํากับดูแล
การประกอบการใหเปนรูปธรรม
ภายใต ๒ แนวทาง ไดแก

๑.๑ ยกเลิกมติคณะรัฐมนตรี
วันท่ี ๒๑ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๐๒
ท่ีกําหนดให บขส. เปนผูไดรับ
ใบอนุญาตฯ ในเสนทางหมวด

๑.๒ แตเพียงผูเดียว เพ่ือให
กรมการขนสงทางบก (ขบ.)
กลายเปนผูพิจารณาใหใบ
อนุญาตฯ
๒. กําหนดให บขส. ตองเพ่ิม
บทบาทในการกํากับดูแลอยาง
จริงจัง เชน การบังคับให
ผูประกอบการรวมบริการตอง
เปนนิติบุคคลเทานั้น เปนตน
ผลักดันระบบติดตามและ
ประเมินผลการประกอบการ
โดยมีระบบบันทึกขอมูลประวัติ
ผูขับรถและผูประกอบการท่ีเปน
รูปธรรม
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ตารางท่ี ๔–๔ : ขอเสนอเชิงนโยบายเพ่ือแกไขปญหารถตูโดยสารประจําทาง (ตอ)

ประเด็นปญหา ขอเสนอเชิงนโยบาย
ระยะสั้น (๓-๕ ป) ระยะยาว (หลังจาก ๕ ป)

๑.๕ จํากัดจํานวนรถในแตละ
เสนทางใหเหมาะสมกับปริมาณ
ความตองการเดินทางท่ีแทจริง
โดยพัฒนาเกณฑการกําหนดโควตา
ใบอนุญาตตอจํานวนรถท่ีเหมาะสม
ในแตละเสนทางพัฒนาระบบบันทึก
ขอมูลประวัติผูขับรถและ
ผูประกอบการ

๕. ปญหาการกํากับดูแล
การประกอบการ
๖. ปญหาในการพัฒนา
คุณภาพของผูประกอบการ

รถตูรวมบริการ ขสมก. และ บขส.
สรางแนวทางกําหนดใหผูประกอบ
การตองเปนนิติบุคคลโดยประเมิน
ความพรอมผูประกอบการในแตละ
เสนทางเพ่ือนําไปดําเนินงานตอไปนี้
๑. สนับสนุนนิติบุคคลท่ีมีศักยภาพ
ใหพรอมกับการยื่นขอเสนอเพ่ือรับ
ใบอนุญาตฯ รูปแบบใหม
๒. ลดจํานวนผูประกอบการราย
ยอยท่ีสัญญารวมบริการหมดอายุ

รถตูรวมบริการ ขสมก.และ
บขส.
ยกเลิกการประกอบการราย
ยอยท้ังหมด

รถตูรวมบริการ ขสมก.
ดําเนินการตามแผนแมบทรถ
โดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ
และปริมณฑลอันมีประเด็นสําคัญ
คือการใหเอกชนมีบทบาท
ในฐานะเปนผูประกอบการท่ีมี
หนาท่ีตอไปนี้ ๑. ยื่นขอเสนอเพ่ือ
รับคัดเลือกในการไดสิทธิการเดิน
รถแตละเสนทาง
๒.ใหบริการดวยรถตามมาตรฐาน
ท่ี ขบ. กําหนด
๓. ตองถูกประเมินคุณภาพ
บริการอยางเปนระบบ โดยมีบท
ลงโทษสูงสุดคือการถูกเพิกถอน
ใบอนุญาต
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รวมถึงขอเสนอแนะการจัดตั้งจุดจอดและสถานีขนสงรถตูโดยสารประจําทาง
และการศึกษาโครงการนํารองของจุดจอดและสถานีขนสง ในอนาคตสามารถสรุปขอเสนอสําหรับการ
จัดตั้งจุดจอดและสถานีขนสงรูปแบบเดียวกับในโครงการนํารองได ดังนี้

๒.๑.๑ จุดจอดยอยนอกสถานีขนสงสําหรับรถตูโดยสารประจําทาง
ความจําเปนในการจัดตั้งจุดจอดยอยสําหรับรถตูโดยสารประจําทาง

เพราะการท่ีรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดตองจอดท่ีสถานีขนสง โดยไมไดคํานึงถึงเสนทาง
และระยะทางของการเดินรถ ประกอบกับความไมสะดวกในการเดินทางไปยังสถานีขนสงในปจจุบัน
ท่ีมีตําแหนงไกลจากใจกลางเมือง ทําใหรูปแบบการเดินทางไมสอดคลองกับพฤติกรรมการเดินทาง
ของผูโดยสาร โดยเฉพาะผูโดยสารท่ีเดินทางเพ่ือขามจังหวัดระยะสั้น ซึ่งเปนการเดินทางรายวัน
การจัดตั้งจุดจอดยอยในใจกลางเมืองท่ีเชื่อมตอดวยระบบขนสงมวลชนไดงาย และไมตองใชพ้ืนท่ีมาก
จะชวยแกไขปญหานี้ได จุดจอดเหลานี้จึงควรรองรับรถตูโดยสารประจําทางภายในเขตเมืองดวย
เพ่ือใหการเชื่อมตอระหวางจุดจอดและจุดอ่ืนๆ ในเมืองมีความสะดวกมากยิ่งข้ึน

การกําหนดตําแหนงและการออกแบบจุดจอดยอยสําหรับรถตูโดยสาร
ประจําทางเนื่องดวยเหตุผลในขางตน จุดจอดยอยตองอยูในเขตชุมชนเมืองท่ีมีระบบขนสงมวลชน
ท่ีเชื่อมตอท่ีสะดวก ดังเชน จุดจอดในโครงการนํารอง คือ จุดจอดในพ้ืนท่ีราชพัสดุหมอชิต ท่ีอยูติดกับ
สถานีรถไฟฟาและรถไฟใตดิน และมีรถโดยสารประจําทางผานหลายสาย พ้ืนท่ีอ่ืนๆ ท่ีมีลักษณะ
เดียวกัน และมีความเปนไปไดในการจัดตั้งจุดจอดยอย ไดแก บริเวณสถานีรถไฟฟาสะพานตากสิน
และสถานีรถไฟฟาบางหวา เปนตน ซึ่งรูปแบบของจุดจอดไมจําเปนตองมีอาคารท่ีพักผูโดยสาร
จุดจอดพักสําหรับรถตูโดยสาร และสิ่งอํานวยความสะดวกท่ีครบครัน โดยสวนประกอบท่ีจําเปน
ไดแก หลังคากันแดดและฝน และท่ีนั่งพักสําหรับผูโดยสาร สวนสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ เชน สุขา
รานขายอาหาร เครื่องดื่ม และสินคาเบ็ดเตล็ด ฯลฯ ใหพิจารณาตามขนาดของจุดจอด

การกํากับดูแลจุดจอดยอยสําหรับรถตูโดยสารประจําทางภาครัฐควร
มีหนาท่ีในการกําหนดตําแหนงของจุดจอด การกําหนดสายของรถตูโดยสารท่ีเขาจอด การกําหนด
จํานวนรถตูโดยสารท่ีเขาจอด การกําหนดมาตรฐานของโครงสรางพ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก
และการกํากับดูแลคุณภาพและความปลอดภัยของจุดจอด โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้

๒.๑.๑.๑ ตําแหนงของจุดจอด: ปจจัยในการพิจารณาตําแหนงเปนไป
ดังท่ีกลาวถึงในขางตน คือ การเดินทางไดสะดวก อยูใกลชุมชนหรือเขตเมือง สอดคลองกับเสนทาง
การเดินรถ และการวางแผนโครงขายของรถตูโดยสารประจําทาง

๒.๑.๑.๒ การกําหนดสายของรถตูโดยสารและจํานวนรถตูโดยสาร
ท่ีเขาจอด: เนื่องดวยจุดจอดประสงคของการจัดตั้งจุดจอดยอย คือ การรองรับการเดินทางระหวาง
จังหวัดท่ีมีระยะทางสั้น รถตูโดยสารประจําทางท่ีเขาจอดจะตองมีระยะทางการเดินรถไมเกิน ๑๐๐-
๑๕๐ กิโลเมตร และกําหนดจํานวนรถตูโดยสารท่ีเขาจอดใหสอดคลองกับการกําหนดระยะทางการ
เดินรถ ความตองการของผูโดยสาร และขนาดของพ้ืนท่ีจุดจอด
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๒.๑.๑.๓ การกํากับดูแลคุณภาพและความปลอดภัยของจุดจอด :
จุดจอดตองมีการออกแบบใหเหมาะสมกับขนาดพ้ืนท่ีและความตองการของผูโดยสาร และตอง
มีจัดการและกํากับดูแลใหมีความสะอาดและสะดวกสบาย นอกจากนี้ ยังตองจัดใหมีแสงสวาง
ท่ีเพียงพอ และมีการรักษาความปลอดภัยตามความเหมาะสม

ขอกําหนดเรื่องสถานท่ีจอดรับ-สงในสัญญาการเดินรถ
เม่ือมีการจัดตั้งจุดจอดยอยแหงใหมสําหรับรถตูโดยสาร สถานท่ีจอดรับ-สงท่ีถูกระบุไวในสัญญา
การเดินรถตูโดยสารประจําทางจะตองมีการปรับเปลี่ยนไปตามจุดจอดท่ีเพ่ิมข้ึน

๒.๑.๒ การจัดตั้งสถานีขนสงควรมีรูปแบบการจัดตั้งและการดําเนินการสถานี
ขนสงโดยเอกชนเพราะการใหเอกชนท่ีมีศักยภาพเปนผูจัดตั้งและบริหารจัดการสถานีขนสงสามารถ
อาศัยความชํานาญเชิงพาณิชยของเอกชน ทําใหสถานีขนสงมีคุณภาพและมีประสิทธิภาพ โดยรูปแบบ
ท่ีเปนไปได คือ

๒.๑.๒.๑ ใหเอกชนเปนผูกอสราง โดย บขส. หรือองคกรปกครองสวน
ทองถ่ินเชาเพ่ือบริหารจัดการเดินรถ และใหเอกชนพัฒนาพ้ืนท่ีเชิงพาณิชยภายในสถานีขนสง

๒.๑.๒.๒ ใหเอกชนเปนผูกอสรางและบริหารจัดการการเดินรถเอง
หนวยงานกํากับดูแลจะตองพิจารณาความพรอมของเอกชน

ท่ีจะจัดตั้งสถานีขนสงและสถานท่ีตั้งของสถานีขนสงท่ีฝายเอกชนนําเสนอ ตามมาตรฐานการจัดตั้ง
สถานีขนสง รวมถึงประสิทธิภาพของบริษัทเอกชนในการบริหารจัดการสถานีขนสงใหมีประสิทธิภาพได

สวนเรื่องการปรับปรุงกฎระเบียบท่ีเก่ียวของกับการจัดตั้ง
สถานีขนสงพบประเด็นเก่ียวกับกฎระเบียบการจัดตั้งสถานีขนสงท่ีตองแกไข ดังนี้

๑. ขอกําหนดเชิงกายภาพของท่ีดินและสถานีขนสง :
ปรับปรุงขอกําหนดเชิงกายภาพใหมีความยืดหยุน สามารถปรับขอกําหนดเก่ียวกับสถานีขนสง
บางสวน เชน ขนาดของสถานีขนสง หรือ สวนประกอบการของสถานีขนสง ฯลฯ ใหเหมาะสมกับ
โครงสรางการเดินรถโดยสารและความตองการของผูโดยสารได

๒. อัตราคาบริการสถานีขนสง: ทําการศึกษาเพ่ือพิจารณา
อัตราคาสถานีขนสงใหเหมาะสมกับปจจุบัน

๓. ประเภทรถโดยสารท่ีตองจอดรับ-สงผูโดยสารท่ีสถานี
ขนสง : สําหรับกรณีรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด (หมวด ๒ และหมวด ๓) ท่ีมีเสนทางระยะสั้น
ผูโดยสารจํานวนมากมีพฤติกรรมการเดินทางเชนเดียวกับรถตูโดยสารประจําทาง หมวด ๑ จึงอาจ
พิจารณาใหรถตูโดยสาร หมวด ๒ และ หมวด ๓ ไมตองเขาจอดท่ีสถานีขนสงได

๒.๑.๓ นายเชิดชัย สนั่นศรีสาคร รองอธิบดีกรมการขนสงทางบก ตามท่ีคณะ
รักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) ไดมีนโยบายจัดระเบียบรถโดยสารสาธารณะ ไดแก รถตูโดยสาร
สาธารณะ รถแท็กซี่ และรถจักรยานยนตสาธารณะนั้น ในหวงป ๒๕๕๗ ท่ีผานมาไดมีรถตูโดยสาร
ท่ีผานการตรวจสภาพ ยืนยันสิทธิ์และไดรับการอนุมัติจากคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก
กลาง ใหจัดระเบียบเปนรถตูโดยสารสาธารณะแลวจํานวน ๓,๐๗๔ คัน โดยเปนรถท่ีเขารวมกับ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (เสนทางในกรุงเทพ) จํานวน ๑,๒๖๒ คัน และ เขารวมกับบริษัท ขนสง
จํากัด (เสนทางระหวางกรุงเทพไปตางจังหวัด) จํานวน ๑,๘๑๒ คัน



๑๓๐

ซึ่งกรมการขนสงทางบกไดกําหนดใหดําเนินการจดทะเบียนใหถูกตอง
ตามกฎหมายภายในเดือนธันวาคม ๒๕๕๗ หากรถตูโดยสารท่ีไดรับการอนุมัติแลวไมดําเนินการจด
ทะเบียนรถและเขารวมเดินรถกับรวมกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และ บริษัท ขนสง จํากัด
ใหถูกตองตามกฎหมายภายในเวลา ท่ีกําหนดจะถูกถอนชื่อออกจากระบบและไมสามารถใหบริการ
ไดอีกตอไป ท้ังนี้ เม่ือดําเนินการจัดระเบียบเรียบรอยแลว รถตูโดยสารสาธารณะทุกคันตองดําเนินการ
ใหถูกตองตามกฎหมายอยางเครงครัด เพ่ือความปลอดภัยของผูใชบริการ หากกระทําผิดเงื่อนไขการ
เดินรถ เชน เดินรถผิดเสนทาง เรียกเก็บคาโดยสารเกินกวาอัตราท่ีกฎหมายกําหนด หรือบรรทุก
ผูโดยสารเกินกําหนด หากฝาฝนครั้งแรกจะถูกลงโทษปรับ ครั้งท่ี ๒ จะถูกลงโทษปรับ และรวมกับ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพบริษัท ขนสง จํากัดจะดําเนินการลงโทษตามสัญญาเขารวมอีกทางหนึ่ง
หากยังฝาฝนอีกจะถูกลงโทษปรับและ บริษัท ขนสง จํากัดรวมกับ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
จะดําเนินการถอนรถออกจากบัญชีประกอบการขนสงทันทีสําหรับรถตูสวนบุคคลท่ีวิ่งรับสงผูโดยสาร
โดยผิดกฎหมาย (รถตูปายดํา) จะมีการตรวจจับอยางเขมงวด โดยมีโทษจําคุก ๕ ป ปรับตั้งแต
๒๐,๐๐๐–๑๐๐,๐๐๐ บาท หรือท้ังจําท้ังปรับ และจะดําเนินการจับกุมสงพนักงานสอบสวนดําเนินคดี
ตามกฎหมายตอไป

ดานการกําหนดใหรถตูโดยสารสาธารณะหมวด ๒ เขาสถานีขนสง
ผูโดยสารนั้นกรมการขนสงทางบกในฐานะเลขานุการคณะกรรมการจัดระเบียบและแกไขปญหารถตู
โดยสารสาธารณะ ซึ่งมีรองปลัดกระทรวงคมนาคมเปนประธาน และมีหนวยงานท่ีเก่ียวของรวมใน
คณะทํางานจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ อาทิ กระทรวงคมนาคม กองพลทหารมาท่ี ๒ รักษา
พระองค (พล.ม.๒รอ.) ตํารวจนครบาล กรุงเทพมหานคร สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและ
จราจร (สนข.) มีมติใหดําเนินการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะใหเกิดความยั่งยืนโดยกําหนดใหรถ
ตูโดยสารสาธารณะหมวด ๒ ภายใตการดูแลของบริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) ท่ีวิ่งใหบริการโดย
มีตนทางกรุงเทพมหานครไปยงัจังหวัดตางๆ จํานวนรวม ๔,๒๐๕ คัน ตองเขาใชสถานีขนสงผูโดยสาร
กรุงเทพมหานคร ท้ัง ๓แหงเปนตนทาง ภายในวันท่ี ๒๕ ตุลาคม ๒๕๕๙ ประกอบดวย สถานีจตุจักร
(เสนทางเดินรถสายเหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ) จํานวน ๒,๐๔๖ คัน สถานีสายใตใหม
(เสนทางสายใต) จํานวน ๑,๖๑๗ คัน และสถานีเอกมัย (เสนทางสายตะวันออก) จํานวน ๕๔๒ คัน
ซึ่งสวนใหญมีการจอดใหบริการรับสงผูโดยสารอยูบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ และบางสวนท่ีกระจาย
ตัวอยูท่ัวกรุงเทพมหานคร โดยท่ีมีผานมาพบปญหารองเรียนการใหบริการไมปลอดภัย เนื่องจากการ
กํากับดูแล ไมสามารถทําไดอยางท่ัวถึง รวมถึงสงผลกระทบกับการจราจรในพ้ืนท่ีโดยรอบท่ีรถตูใชเปน
จุดจอด ท้ังนี้ การจัดระเบียบและกําหนดใหตองเขาใชสถานีขนสงผูโดยสาร เปนไปตามกฎหมายและ
เงื่อนไขใบอนุญาตประกอบการขนสงท่ีทางราชการไดกําหนดใหรถโดยสาธารณะทุกคันตองใชสถานี
ขนสงผูโดยสารเปนตนทางและปลายทาง โดยมีหนวยงานกํากับดูแลการบริหารจัดการเพ่ือความ
สะดวกและความปลอดภัยของประชาชน สามารถควบคุมอัตราคาโดยสาร การเรียกเก็บคาโดยสาร
เกินจริง ความปลอดภัย แกปญหาผูมีอิทธิพล และปญหาการจราจรท่ีเกิดข้ึน
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เพ่ือใหการดําเนินการยายรถตูหมวด ๒ เขาใชสถานีท้ัง ๓ แหง นั้น
สามารถเปนไปอยางเรียบรอยและสงผลกระทบกับประชาชนและผูประกอบการใหนอยท่ีสุด ภายใน
เดือนสิงหาคม ๒๕๕๙ คณะกรรมการเสนทางฯ กําหนดลงพ้ืนท่ีเพ่ือสํารวจและกําหนดรูปแบบการ
หมุนเวียนรถเขาออกสถานีตามเสนทาง กําหนด ชองจําหนายตั๋ว บริหารจัดการตารางเวลาการเดินรถ
ใหสอดคลองและเพียงพอกับความตองการ กําหนดแผนรองรับการเดินทางเชื่อมตอโดยใหองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) จัดเตรียมรถเมลฟรีเพ่ือรับผูโดยสารจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิไปยัง
สถานีขนสง ๓ แหงดังกลาว โดยจะเริ่มทดลองเดินรถตูตามแผนในชวงปลายเดือนกันยายน
พรอมติดตามประเมินผลอยางใกลชิด และรถตูหมวด ๒ ทุกคันตองเขาใชสถานีขนสงท้ัง ๓ แหงตาม
ท่ีกําหนด ภายในวันท่ี ๒๕ ตุลาคม ๒๕๕๙ โดยมีการมอบหมายใหสํานักงานนโยบายและแผนการ
ขนสงและจราจร (สนข.) จําลองสถานการณปริมาณจราจรของรถตูท่ีเขาออกสถานีขนสงเพ่ือวิเคราะห
ผลกระทบดานการจราจรดวย รวมถึงเตรียมกําหนดใชมาตรการจัดระเบียบดังกลาวกับรถโดยสาร
สาธารณะในตางจังหวัดควบคูกันไป โดยขอความรวมมือคณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบก
ประจําจังหวัดพิจารณากําหนดจุดจอดและระบบบริหารจัดการรถตูโดยสารสาธารณะภายในจังหวัด
ตามความเหมาะสม และหากสามารถดําเนินการจัดระเบียบไดก็กําหนดใหเริ่มเปนทางการภายในวันท่ี
๒๕ ตุลาคม ๒๕๕๙ เชนเดียวกัน ม่ันใจวาจะชวยลดปญหาการจราจรติดขัดในพ้ืนท่ีเขตเมืองของ
กรุงเทพมหานคร และยกระดับการใหบริการใหมีมาตรฐาน ความปลอดภัย สรางความพึงพอใจและ
เชื่อม่ันในการเดินทาง

นายเชิดชัย  สนั่ นศรี สาคร  รองอธิบดีกรมการขนส งทางบก
กลาวเพ่ิมเติมวา การจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะดังกลาว เปนนโยบายดานความปลอดภัย
ท่ีตองดําเนินการโดยเรงดวน และเห็นผลเปนรูปธรรม กรมการขนสงทางบก จึงกําหนดใหรถโดยสาร
สาธารณะทุกคันติดตั้งอุปกรณ GPS Tracking ซึ่งมีผลบังคับใชตั้งแต ๒๕ มกราคม ๒๕๕๙ เปนตนมา
และตองครบถวนภายในป ๒๕๖๐ สวนรถตูโดยสารสาธารณะหมวด ๒ (เสนทางกรุงเทพ-ตางจังหวัด)
ทุกคันตองติดตั้งใหครบถวนทุกคันภายใน ๓๑ มีนาคม ๒๕๖๐ พรอมอุปกรณระบุตัวผูขับรถ (โดยใช
ใบขับข่ี) เพ่ือใชเปนเครื่องมือในการกํากับควบคุมพฤติกรรมการขับรถของพนักงานขับรถผานศูนย
GPS ของกรมการขนสงทางบกท่ีสวนกลาง ศูนย GPS สํานักงานขนสงจังหวัดท่ัวประเทศ และศูนย
GPS ของผูประกอบการ โดยออกแบบระบบการบริหารจัดการควบคุมกํากับดูแลพฤติกรรมการขับรถ
การใชความเร็ว ชั่วโมงการทํางานตามท่ีกฎหมายกําหนด ท้ังนี้ ประชาชนยังสามารถมีสวนรวมในการ
ติดตามผาน Application: DLT GPS ดวย สวนการเปลี่ยนรถตูโดยสารเปนรถโดยสารขนาดเล็ก
ยังอยูในขันตอนการพิจารณาแนวทางในการดําเนินการ และเปนภาคสมัครใจ สําหรับผูประกอบการ
ท่ีมีความพรอม สามารถนํารถโดยสารขนาดเล็กมาเปลี่ยนแทนรถตูโดยสารไดทันที สวนผูประกอบการ
รถตูในปจจุบัน ก็ยังสามารถใชรถตูโดยสารสาธารณะตอไปไดตามเงื่อนไขใบอนุญาตประกอบการ
โดยตองปรับปรุงอุปกรณสวนควบบางรายการตามมาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสาร
สาธารณะ ซึ่งกรมการขนสงทางบกจะไดกําหนดแนวปฏิบัติในการปรับปรุงรถตูโดยสารตามระยะเวลา
ท่ีเหมาะสมและปฏิบัติไดโดยเกิดผลกระทบนอยท่ีสุด เพ่ือใหรถตูโดยสารท่ียังคงใชงานอยูในระบบ
มีความปลอดภัย สรางความเชื่อม่ันในการใชบริการระบบรถโดยสารสาธารณะอยางยั่งยืน
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สวนเรื่องการปรับจํานวนท่ีนั่งผูโดยสารตามคําสั่งหัวหนาคณะรักษา
ความสงบแหงชาติ ท่ี ๑๕/๒๕๖๐ เรื่อง มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ
ขอ ๔ (๓) กําหนดจํานวนท่ีนั่งผูโดยสารใหมีจํานวนท่ีเหมาะสมและปลอดภัยกับการบรรทุกและขนสง
ผูโดยสาร ซึ่งตองไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่งจะเริ่มบังคับใชมาตรการทางกฎหมายกับผูประกอบการและเจาของ
รถตูโดยสารทุกคันในการปรับปรุงแกไขการจัดวางท่ีนั่งผูโดยสารในรถตูโดยสารสาธารณะทุกประเภท
ใหไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่ง และตองจัดวางรูปแบบท่ีนั่งแถวหลังสุดใหมีชองทางเดิน ขนาดความกวางไมนอย
กวา ๒๐ เซนติเมตร เพ่ือใชเปนทางเดินออกประตูดานทายของรถไดสะดวกข้ึนเม่ือเกิดอุบัติเหตุและ
ประตูทางเขาไมสามารถเปดได เพ่ือลดการสูญเสียท้ังชีวิตและทรัพยสิน โดยประตูหลังตองสามารถ
เปดออกจากภายในตัวรถไดในกรณีท่ีมีเหตุจําเปนหรือเกิดอุบัติเหตุและมีคอนทุบกระจก และมี
ขอความ “ทางออกฉุกเฉิน” เปนตัวอักษรภาษาไทยสีแดงสะทอนแสงมีความสูงไมนอยกวา
๕ เซนติเมตร ติดอยูเหนือบริเวณท่ีเปดปดประตู หรือบริเวณขอบประตูดานบนทางออกฉุกเฉิน
ใหสามารถมองเห็นไดอยางชัดเจน หากพบการฝาฝนจะพิจารณาอัตราโทษปรับเบื้องตน ควบคูกับ
การแนะนําและตักเตือน สรางความเขาใจกับผูประกอบการ พรอมชี้แจงมาตรการการบังคับใช
กฎหมายซึ่งจะมีความเขมขนข้ึน

หลังจากท่ีไดใหระยะเวลาผูประกอบการขนสงหรือเจาของรถตูในการ
เตรียมความพรอมปรับปรุงจํานวนท่ีนั่งใหเปนไปตามกฎหมาย คูขนานกับการสรางความเขาใจ
การรับรู ตลอดจนการใหคําปรึกษามาอยางตอเนื่อง สําหรับกรณีรถท่ีไมมีท่ีเปดประตูดานทายจาก
ภายในตัวรถไดผอนผันใหติดตั้งคอนทุบกระจกเพ่ิมเติมในบริเวณใกลบานกระจกดานทายในตําแหนง
ท่ีมองเห็นไดชัดเจน และสะดวกในการหยิบใชงาน รวมถึงกรณีรถตูท่ีมีการจัดวางท่ีนั่งผูโดยสารไมเกิน
๑๓ ท่ีนั่งอยูกอนแลว โดยท่ีนั่งแถวหลังสุดเปนแบบ ๓ ท่ีนั่ง และไมมีชองทางเดินออกฉุกเฉินดานทาย
ตองถอดท่ีนั่งแถวหลังสุดใหมีชองทางเดิน หรือปรับปรุงท่ีนั่งแถวหลังสุด ใหพนักพิงเบาะหลังเปนแบบ
พับไปขางหนาหรือปรับเอนไปขางหลัง และติดตั้งคอนทุบกระจกเพ่ิมเติมในบริเวณใกลบานกระจก
ดานทายดวยเชนเดียวกัน

ซึ่งทางกรมการขนสงทางบกไดขอความรวมมือผูประกอบการขนสง
รวมเปนสวนหนึ่งของมาตรการยกระดับความปลอดภัย ไมใหเกิดความสูญเสียรุนแรงในการเดินทาง
ดวยรถตูโดยสารสาธารณะนํารถเขารับการตรวจสภาพและแกไขรายการทางทะเบียนตามเงื่อนไขและ
ระยะเวลาท่ีกําหนดสําหรับรถตูโดยสารประเภทประจําทางในเสนทางหมวด ๒ (เสนทางกรุงเทพ-
ตางจังหวัด) และหมวด ๓ (เสนทางระหวางจังหวัด) ใหดําเนินการภายในวันท่ี ๕ มิถุนายน ๒๕๖๐
รถตูในเสนทางหมวด ๑ (เสนทางในเมือง) และหมวด ๔ (เสนทางภายในจังหวัด) ใหดําเนินการภายใน
วันท่ี ๕ กรกฎาคม ๒๕๖๐ท้ังนี้ หากพบการฝาฝนจะดําเนินการลงโทษข้ันสูงสุดทุกกรณี ท้ังนี้ กรมการ
ขนสงทางบกยังเดินหนาสแกนรถโดยสารสาธารณะทุกคันและพนักงานขับรถทุกคน ตามรายการ
ตรวจสอบท่ีกรมการขนสงทางบกจัดทําข้ึน เชน การติดตั้งระบบ GPS Trackingการติดตั้งเข็มขัด
นิรภัยตองมีครบทุกท่ีนั่งและสามารถใชงานได จํานวนท่ีนั่งไมเกินตามท่ีกําหนด สภาพยางและลอตอง
อยูในสภาพปลอดภัย มีคอนทุบกระจก ติดตั้งถังดับเพลิงครบถวน เปนตน สวนพนักงานขับรถตอง
มีใบอนุญาตขับรถถูกตอง สภาพรางกายมีความพรอม ไรสารเสพติดและแอลกอฮอล



บทที่ ๕
สรุปและขอเสนอแนะ

สรุป
ระบบรถตูโดยสารประจําทางในปจจุบันยังไดรับความนิยมในการใชบริการของ

ผูโดยสาร ท้ังการเดินทางภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑล และการเดินทางระหวางจังหวัด อยางไร
ก็ตามผลการศึกษาพบวา ปญหาดานโครงสรางการประกอบการ การกําหนดนโยบาย และการกํากับ
ดูแลจากภาครัฐ สงผลใหระบบรถตูโดยสารประจําทางสรางปญหาใหกับการบริหารจัดการระบบขนสง
สาธารณะของกรุงเทพฯ และเกิดปญหาดานความปลอดภัยในการเดินทางระหวางจังหวัด ท้ังนี้ ความ
พยายามในการจัดระเบียบและกําหนดจุดจอดใหรถตูโดยสารสาธารณะ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
กํากับดูแล อาจยังไมสามารถบรรลุจุดมุงหมายได หากไมไดมีการกําหนดแนวทางแกไขปญหาในเชิง
โครงสราง ตั้งแตการกําหนดเสนทางท่ีควรมีการใหบริการรถตูโดยสารประจําทาง การออกแบบ
โครงสรางการประกอบการท่ีเหมาะสม รวมถึงการกําหนดมาตรฐานการใหบริการในเรื่องของรถและ
จุดจอด

การศึกษาในการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะนี้ ประกอบไปดวย การสรุปปญหา
และอุปสรรคของระบบรถตูโดยสารประจําทาง พรอมท้ังนําเสนอหลักในการวิเคราะหขอเสนอแนะ
เชิงนโยบายในการแกไขปญหาระบบรถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ(หมวด ๑) และระหวาง
จังหวัด หมวด ๒เพ่ือสังเคราะหขอเสนอแนะเชิงนโยบาย

ขอเสนอแนะ

๑. ขอสรุปและขอเสนอเชิงนโยบายของระบบรถตูโดยสารประจําทาง
๑.๑ รถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ หมวด ๑

หลักสําคัญในการพัฒนาคุณภาพและความปลอดภัยของการประกอบการรถตู
โดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ หมวด ๑ คือ การพัฒนาระบบการกํากับดูแลการประกอบการ
ใหเกิดข้ึนอยางมีประสิทธิภาพ ท้ังนี้ ผูวิจัยเห็นวาควรมีการออกแบบโครงสรางการประกอบการ
ท่ีกอใหเกิดระบบการกําหนดภาระรับผิดชอบ(Accountability system) ของผูประกอบการและ
ผูกํากับดูแลรวมกันจึงจําเปนตองมีการบริหารจัดการผูประกอบการสวนใหญท่ีเปนผูประกอบการ
รายยอย (เปนเจาของรถเพียง ๑ คัน) และทําสัญญารวมบริการเปนรายคันกับ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ในแตละเสนทาง ใหสามารถพัฒนาไปสูการใหบริการท่ีมีระบบควบคุมคุณภาพได
เพ่ือขจัดปญหาท่ีตางฝายตางแสวงหาประโยชนสูงสุดใหกับตนเองจนพรอมจะละเมิดเงื่อนไข
ดานคุณภาพและความปลอดภัยในการใหบริการ นอกจากการออกแบบโครงสรางการประกอบการแลว
การพิจารณาความเหมาะสมของเสนทางท่ีควรมีการใหบริการและการกําหนดเรื่องมาตรฐาน
ของรถ ลวนเปนสิ่งสําคัญท่ีมีผลตอการพัฒนาระบบการกํากับดูแลเชนกัน เพราะมีผลกระทบตอ



๑๓๔

ตนทุนและความสามารถในการสรางรายไดของผูประกอบการ ดังนั้น คณะผูวิจัยจึงสามารถสรุป
หลักการสําคัญดังกลาว เพ่ือนํามาใชกําหนดขอเสนอแนะเชิงนโยบายไดดังตอไปนี้

๑.๑.๑ หลักการเรื่องการใหใบอนุญาตประกอบการฯ รถตู โดยสารภาย
ในกรุงเทพฯ

ผูวิจัยเสนอให ในระยะยาว โครงสรางการประกอบการรถตูโดยสาร
ประจําทางควรไดรับการพัฒนา ดวยการปรับเปลี่ยนการกําหนดเกณฑการใหใบอนุญาตฯ ใหเปน
รูปแบบเดียวกับการประกอบการรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ(รถเมล)
เพ่ือสงเสริมใหเกิดการพัฒนาโครงขายระบบรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยมี
หลักการสําคัญคือการใหอนุญาตตองท่ีเนนบทบาทของการติดตามและประเมินผลการประกอบการ
ในการพิจารณาใหสามารถ ระงับ และเพิกถอนใบอนุญาตฯไดซึ่งในชวงเปลี่ยนผาน (๕ ป) จะตองมี
การคํานึงถึงขอจํากัดดานการประกอบการในปจจุบันเขามาผสมผสานในการออกแบบการบริหาร
จัดการดวย

ภายหลังจากมีมติคณะรัฐมนตรีวันท่ี ๒๗ กันยายน ๒๕๕๙ ซึ่งไดยกเลิก
มติคณะรัฐมนตรี วันท่ี ๑๑ มกราคม ๒๕๒๖ ทําใหผูประกอบการเอกชนสามารถขอรับใบอนุญาตฯ
จาก กรมการขนสงทางบก (ขบ.) ไดเชนเดียวกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ซึ่งขอบังคับนี้
ตองนํามาบังคับใชกับรถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ หมวด ๑ ดวยเชนกัน อยางไรก็ตาม
ผูประกอบการในปจจุบันไดรับสิทธิการประกอบการรถตูโดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพฯ หมวด ๑
ผานการทําสัญญารวมบริการกับองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) สวนใหญไดรับสัญญาท่ีมีอายุ
สัญญา ๑๐ ป และไดรับใบอนุญาตประกอบการเดินรถฯ จากกรมการขนสงทางบก(ขบ.) มีอายุของ
ใบอนุญาตฯ ๗ ป

รูปแบบการทําสัญญาเปนรายคันและใหสิทธิในการเดินรถท่ีนานกวา
อายุของใบอนุญาตประกอบการเดินรถฯ จึงจะทําใหเกิดอุปสรรคในการกํากับดูแลข้ึนไดในอนาคต
โดยเฉพาะกรณีท่ีผูประกอบการซื้อรถดวยการผอนชําระกับสถาบันการเงินเปนเวลานานกวา ๗ ป
และยังตองการไดรับสิทธิในการประกอบการท่ีมีอายุ ๑๐ ป ตอเหมือนเดิมดังนั้น ในชวง ๕ ปแรก
ผูวิจัยเห็นวาควรมีการกําหนดเงื่อนไขการใหใบอนุญาตฯ แกผูประกอบการรถตูโดยสารประจําทาง
ในกรุงเทพฯหมวด ๑ เพ่ิมจากเกณฑท่ีบังคับจาก ๗ ปเปน ๑๐ ป และเปดโอกาสใหผูประกอบการเดิม
สามารถจดทะเบียนเปนนิติบุคคลรายเดียวได เพ่ือใหสามารถปรับตัวในชวงเปลี่ยนผานไดตามตาราง
ท่ี ๕– ๑



๑๓๕

ตารางท่ี ๕–๑ : การใหใบอนุญาตฯแกผูประกอบการรถตูโดยสารเสนทางภายในกรุงเทพฯ

การพิจารณา
ใหอนุญาตฯ ชวงเวลา๕ ป ระยะยาว

เกณฑพ้ืนฐาน
(คุณสมบัติ
เบื้องตนของ
ผูประกอบการ)

๑. จดทะเบียนเปนนิติบุคคล
มีทุนจดทะเบียนไมต่ํากวา ๑๐
ลานบาท ชําระเต็มมูลคา
๒. จดทะเบียนเปนนิติบุคคลรายเดียว

๒.๑ มีทุนจดทะเบียนข้ันต่ําของ
บริษัทจํากัด คนเดียว

๒.๒ อนุญาตใหเจาหนี้หรือผูท่ีไดรับ
ผลกระทบจากการประกอบการ
สามารถบังคับชําระหนี้จากทรัพยสินท่ี
อยูในกองทรัพยสินสวนตัวของเจาของ
บริษัทได หากทรัพยสินของบริษัทไม
เพียงพอตอการชําระหนี้
๓. สามารถจัดหารถใหบริการไดตาม
เงื่อนไขการเดินรถและมาตรฐานท่ี ขบ.
กําหนด
๔. สามารถจัดการเรื่องการซอมบํารุง
รถท่ีใหบริการ ท่ีไดรับมาตรฐานและ
เหมาะสม
๕. สามารถจัดหารถท่ีมีความปลอดภัย
สถานท่ีเก็บรถ ซอมแซมและบํารุงรักษารถ
๖. ไมเคยถูกเพิกถอนใบอนุญาตฯ

๑. จดทะเบียนเปนนิติบุคคล
มีทุนจดทะเบียนไมต่ํากวา ๑๐
ลานบาท ชําระเต็มมูลคา
๒. สามารถจัดหารถใหบริการได
ตามเงื่อนไขการเดินรถและ
มาตรฐานท่ี ขบ. กําหนด
๓. สามารถจัดการเรื่องการซอม
บํารุงรถท่ีใหบริการ ท่ีไดรับ
มาตรฐานและเหมาะสม
๔.สามารถจัดหารถท่ีมีความ
ปลอดภัย สถานท่ีเก็บรถ ซอมแซม
และบํารุงรักษารถ
๕. ไมเคยถูกเพิกถอนใบอนุญาตฯ

เกณฑในการ
ตัดสินคัดเลือก
ผูประกอบการ

๑. แผนการเดินรถ พิจารณาจาก
๑.๑ รถท่ีใช ขนาดของรถ

(ความจุท่ีบรรทุกผูโดยสารได)
๑.๒ จํานวนรถข้ึน
๑.๓ ตารางการเดินรถ

๒. ขอเสนอเรื่องราคา โดย ขบ.
กําหนดราคาท่ีไดมาตรฐาน



๑๓๖

ตารางท่ี ๕–๑ : การใหใบอนุญาตฯแกผูประกอบการรถตูโดยสารเสนทางภายในกรุงเทพฯ (ตอ)

การพิจารณา
ใหอนุญาตฯ ชวงเวลา๕ ป ระยะยาว

การติดตามและ
ประเมินผล

ผูไดรับใบอนุญาตฯ จะตองไดรับการ
บันทึกขอมูลประวัติผูประกอบการ
(ระบุในเงื่อนไขการเดินรถ)
๑. ผูประกอบการเปนผูรายงานผลตอ
กรมการขนสงทางบก (ขบ.)
๒. เจาหนาท่ีจาก ขบ. เปนผูเก็บขอมูล
เอง เพ่ือติดตามและประเมินผล
๓. เจาหนาท่ีจาก ขบ. เปนผูเก็บขอมูล
จากการรองเรียนของผูโดยสาร

ท่ีมา : แนวทางการกําหนดนโยบายเพ่ือปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย และการใหบริการในการ
เดินทางดวยรถตูโดยสารสาธารณะ มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

๑.๑.๒ หลักการพิจารณาความเหมาะสมของเสนทางรถตูโดยสารภายใน
กรุงเทพฯ

ระบบรถตูโดยสารประจําทางควรมีการพิจารณาวางแผนใหเปนสวน
หนึ่งของโครงขายระบบขนสงมวลชนภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยควรพิจารณาใหมีความ
สอดคลองกับเสนทางในอนาคตของระบบรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟา เพ่ือใหเกิดความ
สะดวกสบายแกประชาชนและสงเสริมใหปริมาณผูโดยสารท่ีใชบริการระบบขนสงมวลชนเพ่ิมข้ึน
ซึ่งจะเพ่ิมโอกาสในการสรางรายไดและประโยชนสูงสุดแกผูประกอบการ

ผูวิจัยเสนอใหควรมีการกําหนดเสนทางท่ีมีการใหบริการรถตูโดยสาร
ประจําทาง โดยมีหลักในการพิจารณา คือ จํานวนรถท่ีมีการใหบริการในปจจุบัน ซึ่งจะเปนเครื่อง
สะทอนปริมาณการใชบริการท่ีเกิดข้ึนจริงได ซึ่งหากเสนทางในปจจุบันมีความตองการใชบริการท่ีต่ํา
หรือนอยกวา ๑๐ คันตอเสนทาง ควรนํามาพิจารณาความเหมาะสมในการยกเลิกการใหบริการ
พรอมท้ังหาแนวทางในการยกเลิกเสนทาง ยิ่งไปกวานั้น เสนทางซึ่งมีแนวโนมท่ีจะทับซอนกับระบบ
รถไฟฟาและรถโดยสารประจําทางขนาดใหญในอนาคต จําเปนตองมีการกําหนดแนวทางการยกเลิก
ในชวงเปลี่ยนผานใหชัดเจน เพ่ือใหผูประกอบการไดเตรียมตัววางแผน เพราะหากยังคงใหบริการ
ตอไปยอมจะตองขาดทุนและเกิดปญหาการทับซอนเสนทาง

๑.๑.๓ หลักการเรื่องมาตรฐานรถตูโดยสารภายในกรุงเทพฯ
ผูวิจัยวิเคราะหวาผลของมติคณะรัฐมนตรีวันท่ี ๒๗ กันยายน ๒๕๕๙

และการดําเนินงานของกรมการขนสงทางบก (ขบ.) ตามแผนแมบทรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ
และปริมณฑล จะเปดโอกาสใหผูประกอบการเอกชนมีโอกาสเลือกวางแผนบริการรถโดยสารประจํา
ทางประเภทท่ีเหมาะสมกับแตละเสนทางได โดยมาตรฐานรถนั้นไดถูกกําหนดโดยกฎ ระเบียบ
ของกรมการขนสงทางบก (ขบ.) อยางเหมาะสมแลว



๑๓๗

๑.๒ รถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด หมวด ๒
สําหรับแนวทางในการพัฒนาคุณภาพและความปลอดภัยของการประกอบการ

รถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด ผูวิจัยสนับสนุนการพัฒนาระบบการกํากับดูแลการ
ประกอบการใหมีประสิทธิภาพเชนเดียวกับรถตูโดยสารประจําทางภายในกรุงเทพฯ แตเพ่ือมุงเนนให
เกิดความปลอดภัยในการใหบริการท่ีเปนปญหาสําคัญในปจจุบัน รวมถึงพยายามลดปญหาการแขงขัน
ท่ีไมเปนธรรมของระบบรถโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด ดวยการจํากัดการใชรถตูโดยสารประจํา
ทางหมวด ๒ในแตละระยะทาง และกําหนดหลักการใชบริการจุดจอดของรถตูโดยสารท่ีเหมาะสม
ดังนัน้ คณะผูวิจัยจึงสามารถสรุปหลักการสําคัญดังกลาว เพ่ือนํามาใชกําหนดขอเสนอแนะเชิงนโยบาย
ไดดังตอไปนี้

๑.๒.๑ หลักการจํากัดการใชรถตูโดยสารระหวางจังหวัด
การจํากัดการใชรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดท่ีมีลักษณะ

ทางกายภาพท่ีไมเหมาะสมตอการใหบริการขนสงผูโดยสารในระยะทางไกล ควรดําเนินการตางกัน
ในแตละระยะทาง ท้ังนี้ ระยะทางท่ีไกลกวา ๒๐๐ กิโลเมตรนั้น ผูขับตองใชเวลาในการขับติดตอกัน
นานกวา ๔ ชั่วโมง ซึ่งเกินขอกําหนดของกรมการขนสงทางบกและทําใหเกิดความเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ ในขณะท่ีการกําหนดใหรถตูโดยสารประจําทางมีการจอดพัก แมจะชวยใหคนขับไดพัก
แตระยะเวลาการเดินทางท่ีนานข้ึน เม่ือเทียบกับการบรรทุกผูโดยสารไดไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่งตอเท่ียว
ยอมจะทําใหการประกอบการโดยใชรถตูโดยสารนั้นไมคุมทุน ดังนั้น การเปลี่ยนมาใชรถโดยสาร
ขนาดใหญจึงมีความเหมาะสมกวาดังรายละเอียดในตารางท่ี ๕ – ๒

ตารางท่ี ๕–๒ : แนวทางการจํากัดการใชรถตูโดยสารระหวางจังหวัด

ระยะทาง แนวทางการจัดการ เปาหมายในระยะยาว
เกิน ๒๐๐ กม. ๑. งดการตออายุสัญญารวมบริการใหกับรถตู

โดยสาร เม่ือครบกําหนด
๒. เรงผลักดันใหผูประกอบการเปลี่ยนมา
ใหบริการดวยรถโดยสารประจําทางขนาดใหญ
หรือรถมินิบัสท่ีไดมาตรฐานตามงานศึกษาของ
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (๒๕๕๙) โดยเร็ว
ท่ีสุด โดย

๒.๑ ออกขอกําหนดใหผูประกอบการตอง
เปลี่ยนการใชรถตูโดยสารใหแลวเสร็จภายใน
เดือนตุลาคม ๒๕๖๑ สําหรับเสนทางท่ี มี
ระยะทางตั้งแต ๓๐๐ กม. ข้ึนไป

๒.๒ ออกขอกําหนดใหผูประกอบการจัดทํา
แผน เปลี่ ยนหรื อลดการ ใช รถตู โ ดยสาร
และตองดําเนินการใหแลวเสร็จภายใน ๕ ป
สําหรับเสนทางท่ีมีระยะทางสั้นกวา ๓๐๐ กม.

ลดจํานวนรถตูโดยสารจน
เหลือศูนย



๑๓๘

ตารางท่ี ๕–๒ : แนวทางการจํากัดการใชรถตูโดยสารระหวางจังหวัด (ตอ)

ระยะทาง แนวทางการจัดการ เปาหมายในระยะยาว
๑๐๐-๒๐๐ กม. ๑. งดการตออายุสัญญารวมบริการใหกับรถตู

โดยสาร เม่ือครบกําหนด
๒. สงเสริมใหผูประกอบการเปลี่ยนมา
ใหบริการดวยรถโดยสารประจําทางหรือ
รถมินิบัสท่ีไดมาตรฐานตามงานศึกษาของ
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (๒๕๕๙) โดยเร็ว
ท่ีสุด

๒.๑ ออกขอกําหนดใหผูประกอบการจัดทํา
แผนเปลี่ยนหรือลดการใชรถตูโดยสาร และ
ตองดํ า เนินการใหแลว เสร็จภายใน ๕ ป
สําหรับเสนทางท่ีมีระยะทางสั้นกวา ๓๐๐ กม.

ลดจํานวนรถตูโดยสารจน
เหลือศูนย

ไมเกิน
๑๐๐ กม.

๑. อนุญาตฯ ใหใชรถตูโดยสารในการ
ใหบริการได ภายใตเงื่อนไขท่ีผูประกอบการ
ตองจดทะเบียนเปนนิติบุคคล
๒.สงเสริมใหผูประกอบการเปลี่ยนมา
ใหบริการดวยรถโดยสารประจําทางหรือ
รถมินิบัสท่ีไดมาตรฐานตามงานศึกษาของ
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย (๒๕๕๙) หากมี
ความเหมาะสมตอการประกอบการ

ลดจํานวนรถตูโดยสารลงเหลือ
รอยละ๕๐

ท่ีมา : แนวทางการกําหนดนโยบายเพ่ือปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย และการใหบริการในการ
เดินทางดวยรถตูโดยสารสาธารณะ มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, ๒๕๕๙

๑.๒.๒ หลักการกําหนดจุดจอดของรถตูโดยสารระหวางจังหวัดท่ีเหมาะสม
รถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดมีรูปแบบการจอด ๒ รูปแบบ

คือ รถตูโดยสารท่ีจอดรับ-สงไดเฉพาะตนทางและปลายทาง และรถตูโดยสารท่ีจอดรับ-สงผูโดยสาร
ระหวางทางได โดยรถตูโดยสารกลุม ม.๒ (จ) สามารถจอดรับ-สงผูโดยสารระหวางทางได เนื่องจาก
เปนรถตูโดยสารท่ีผูประกอบการเปลี่ยนจากการใหบริการดวยรถโดยสารขนาดใหญ จึงมีรูปแบบการ
จอดตามสัญญาการเดินรถโดยสารขนาดใหญ ในขณะท่ีรถตูโดยสารกลุม ม. ๒ (ต) และ (ช) เปนรถตู
จัดระเบียบ จึงไมสามารถจอดรับ-สงผูโดยสารระหวางทางได

จุดจอดตนทางและปลายทางของรถตู โดยสารระหวางจังหวัด
จะตองเปนสถานีขนสงเทานั้น แตในทางปฏิบัติยังมีจุดจอดหลายแหงท่ีเปนจุดจอดรูปแบบอ่ืนๆ เชน
จุดจอดในพ้ืนท่ีของผูประกอบการ หรือบริเวณหางสรรพสินคา ฯลฯ เนื่องจากสถานีขนสงหลายแหง
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มีปญหาเขาถึงไดยาก และยังมีปญหาดานคุณภาพของตัวสถานีขนสง เชน ดานความสะอาด
ความสะดวกสบาย เปนตน

สถานีขนสงจึงควรตั้งอยูในตําแหนงท่ีท้ังผูโดยสารและผูประกอบการ
เดินทางเขาถึงไดสะดวก รวมท้ังมีระบบขนสงมวลชนท่ีเชื่อมตอระหวางสถานีและจุดอ่ืนๆ ในเมือง
ดานคุณภาพของสถานีขนสง ภาครัฐจะตองกําหนดมาตรฐานและกํากับดูแลคุณภาพของสถานีขนสง
ท้ังในแงการใหบริการและความปลอดภัย โดยผูท่ีถือใบอนุญาตจัดตั้งสถานีขนสงจะตองปฏิบัติตาม

ในดานของการจอดรับ-สงผูโดยสาร การปรับปรุงนโยบายการกํากับ
ดูแลแบงออกเปนนโยบายใน ระยะสั้น ซึ่งผูประกอบการสวนใหญยังเปนผูประกอบการรายยอย และ
นโยบายในระยะยาว ซึ่งผลักดันใหผูประกอบการมีรูปแบบนิติบุคคล รายละเอียดของนโยบายเก่ียวกับ
การจอดรับ-สงผูโดยสารท้ังสองระยะมี ดังนี้

๑.๒.๒.๑ นโยบายระยะสั้น ภาครัฐสามารถอนุโลมใหรถตูโดยสาร
ระหวางจังหวัดสามารถจอดสงผูโดยสารระหวางทางไดท่ีปายหยุดรถโดยสารประจําทาง เพ่ืออํานวย
ความสะดวกแกผูโดยสาร แตไมสามารถรับผูโดยสารระหวางทางได ซึ่งการกํากับดูแลผูขับข่ีท่ีฝาฝนรับ
ผูโดยสารระหวางทางสามารถทําไดผาน การรองเรียนของผูโดยสารหรือผูประกอบการรถตูโดยสาร
รายอ่ืน นอกเหนือจากบังคับใชกฎหมายโดยเจาหนาท่ีตํารวจท่ีอาจมีจํานวนไมเพียงพอในการกํากับดูแล

๑.๒.๒.๒ นโยบายระยะยาวตองมุงเนนการกําหนดจุดจอดระหวางทาง
อยางเปนทางการ ตําแหนงของ จุดจอดท่ีกําหนดจะตองมีอุปสงคในการเดินทางของผูโดยสาร
ท่ีมีจํานวนมากพอ สําหรับรูปแบบของจุดจอดจะตองเปนจุดจอดก่ึงสถานีขนสงขนาดเล็ก กลาวคือ
มีจุดขายตั๋วโดยสารและท่ีนั่งพักสําหรับผูโดยสาร รวมถึงอาจมีสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ เชน สุขา
และรานคา เปนตน ผูประกอบการจะตองเปนผูกอสรางและดําเนินการจุดจอดระหวางทางรูปแบบ
ดังกลาวในจุดท่ีภาครัฐเห็นชอบ

๒. ขอสรุปและขอเสนอเกี่ยวกับระบบความปลอดภัยของรถตูโดยสาร
สาธารณะ

สําหรับความปลอดภัยของรถตูโดยสารสาธารณะ เปนนโยบายสําคัญของรัฐบาล
โดยคณะรักษาความสงบแหงชาติ (คสช.) ไดมีนโยบายจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะใหมีการจด
ทะเบียนเปนรถสาธารณะท่ีถูกตอง มีสถานท่ีจอดท่ีเหมาะสม พนักงานขับรถตองมีใบอนุญาตขับรถ
ท่ีถูกตอง เพ่ือความเปนระเบียบเรียบรอย และประชาชนผูใชบริการไดรับความสะดวก ปลอดภัย
มากข้ึน

แตอุบัติเหตุทางถนนก็ยังเปนปญหาสําคัญท่ีกอใหเกิดการบาดเจ็บ การสูญเสียชีวิต
ของผูใชรถใชถนน และสรางความสูญเสียตอเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ รัฐบาลไดตระหนักถึง
ความสําคัญของปญหาดังกลาว ไดมีนโยบายใหทุกฝายท่ีเก่ียวของท้ังภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคประชา
สังคม รวมกันดําเนินมาตรการในการปองกันและลดอุบัติเหตุทางถนนมาอยางตอเนื่องโดยเฉพาะ
ในชวงเทศกาลวันหยุดยาว ทําใหสถานการณอุบัติเหตุทางถนนของไทยในชวงป ๒๕๕๔ – ๒๕๕๙
มีจํานวนผูเสียชีวิตและผูบาดเจ็บมีแนวโนมลดลง แตอัตราการเกิดอุบัติเหตุยังอยูในเกณฑท่ีสูง และมี
แนวโนมของความรุนแรงเพ่ิมข้ึน โดยเฉพาะกรณีอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนกับรถโดยสารสาธารณะ ลาสุด
ในชวงเทศกาลปใหมท่ีผานมาก็เกิดอุบัติเหตุรถตูโดยสารชนกับรถกระบะท่ี จ.ชลบุรี ทําใหเกิดเพลิง
ไหมและมีผูเสียชีวิตถึง ๒๕ ราย นับเปนโศกนาฏกรรมท่ีไมมีใครอยากใหเกิดข้ึน
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ทางกระทรวงคมนาคมซึ่งเปนหนวยงานท่ีมีหนาท่ีความรับผิดชอบเก่ียวกับรถตู
โดยสารสาธารณะโดยตรงไดดําเนินการมาอยางตอเนื่อง ไดดําเนินการปรับปรุงกฎ ระเบียบตางๆ
ใหทันสมัย การบังคับใชกฎหมายใหเขมงวด จริงจัง การตรวจสภาพรถตู การทดสอบคุณสมบัติ
พนักงานขับรถตู ควบคูกับการรณรงคประชาสัมพันธสรางจิตสํานึกและวัฒนธรรมดานความปลอดภัย
ฯลฯ แตปญหาอุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะก็ยังคงมีใหเห็น และยังคงเปนประเด็นท่ีสังคมทุกครั้ง
ท่ีเกิดเหตุการณ

ผูวิจัยเสนอวาควรดําเนินคดีอยางเขมงวดกับรถโดยสารประจําทางและรถตูโดยสาร
สาธารณะหากมีความจําเปนอาจเสนอใหใชคําสั่งตามมาตรา ๔๔ เพ่ือแกปญหาในระยะเรงดวน
โดยเฉพาะประเด็นบังคับใชกฎหมายท่ีจะพิจารณาโทษสําหรับผูกระทําผิดใหสูงข้ึน นอกจากนี้ยังรวม
ไปถึงการดําเนินคดีอาญาผูกระทําผิดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุและครอบคลุมถึงการกําหนดจุดจอดรถ
ในสวนตางจังหวัด โดยใหขนสงจังหวัดรวมกับหนวยงานท่ีเก่ียวของกําหนดพ้ืนท่ีและเตรียมการตองทํา
ใหเสร็จภายในกลางป ๒๕๖๐ เพ่ือปองกันและแกไขปญหาอุบัติเหตุกับรถตูขนสงสาธารณะใหเห็น
เปนรูปธรรมโดยเร็วท่ีสุด และมีแนวความคิดวากระทรวงคมนาคมตองเพ่ิมแนวทางการแกไขปญหา
ท้ังระยะสั้นและระยะยาว ในระยะสั้นจะมีมาตรการสําคัญ เชน การกําหนดใหผูประกอบการรถตู
โดยสารทุกคนตองติดจีพีเอส (GPS) ใหครอบคลุมท้ังระบบ เพ่ือเรงรัดตรวจสอบพฤติกรรมการขับรถ
เร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด เนื่องจากพบวาสถิติของอุบัติเหตุจากรถตูโดยสารสาธารณะสวนใหญ
มีสาเหตุหลักมาจากพฤติกรรมการขับข่ีถึงกวารอยละ๘๐ โดยเฉพาะพฤติกรรมการขับข่ี  ท่ีขับเร็วจน
เปนเหตุใหเกิดความสูญเสียมากเม่ือเกิดอุบัติเหตุ มีการกําหนดใหจัดหนวยเคลื่อนท่ีของกรมการขนสง
ทางบก เพ่ือตรวจความพรอมสภาพรถและคนขับ ซึ่งจะมีคําสั่งใหจัดทําสมุดประจําตัวผูขับข่ี
เพ่ือบันทึกการปฏิบัติงานตามเวลามาตรฐานท่ีอยูบนพ้ืนฐานความปลอดภัยเพ่ือแกปญหาการควงกะ
ขับรถแกปญหาหลับใน เปนตน

สําหรับมาตรการระยะยาวมีผลศึกษาระบุชัดเจนวารถตูโดยสารเปนรถท่ีไมเหมาะ
นํามาใชเปนรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งตางประเทศจะใชขนสงสินคา ท่ีผานมาป ๒๕๕๓ รัฐบาลจัด
ระเบียบใหรถตูทุกคันตองจดทะเบียนเปนรถสาธารณะ และมีอายุการใชงานไมเกิน ๑๐ ป ซึ่งรถใน
ระบบท้ังหมดจะครบกําหนดป ๒๕๖๔ ทําใหรถตูจะหมดไปจากระบบ และระหวางนี้กระทรวง
คมนาคมจะเรงรัดผลักดันใหผูประกอบการลงทุนเปลี่ยนเปนรถโดยสารขนาดกลาง ๒๐ ท่ีนั่ง หรือไม
โครบัส แตการดําเนินการดังกลาวควรให กระทรวงคมนาคมหารือกับกระทรวงการคลัง เพ่ือหา
มาตรการชวยเหลือดานการเงิน เชน ยกเวนภาษีนําเขาตางๆ เพ่ือสนับสนุนผูประกอบการเปลี่ยนรถ

สวนรถตู ท่ีไมเหมาะสมนํามาใชเปนรถโดยสารสาธารณะ ผูวิจัยมีแนวคิดวา
ทางกรมการขนสงทางบกควรชะลอการจดทะเบียนรถตูใหมท่ี สําหรับรถท่ีจดทะเบียนแลว
วิ่งใหบริการในระบบ ปจจุบันมีกวา ๑๐,๐๐๐ คัน กรมการขนสงทางบกควรมีแนวทางท่ีจะไมตอ
ทะเบียนใหในอนาคตหลังครบกําหนดการจดทะเบียนและใชงานครบ ๑๐ ป ดังนั้นรถเหลานี้จะไมได
รับการตอทะเบียนหลังป ๒๕๖๔



๑๔๑

แมวาจะเปนมาตรการทางกฎหมายท่ีเปนรูปธรรมมากข้ึน แตจากพฤติกรรมการขับข่ี
ท่ีไมเคารพกฎจราจร หรือการไมตระหนักถึงความปลอดภัยของตนเองและผูโดยสาร เชน การขับรถ
เร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนดบรรทุกผูโดยสารเกินกวาท่ีนั่ง การพักผอนท่ีไมเพียงพอ ผูประกอบการ
จึงควรคัดเลือกคนขับรถโดยสามารถตรวจสอบประวัติคนขับจากศูนยประวัติคนขับรถสาธารณะของ
กรมการขนสงทางบก ซึ่งจะมีการบันทึกประวัติคนขับท่ีมีพฤติกรรมไมเหมาะสมและไมปลอดภัยเอาไว

อยางไรก็ตาม ปฏิเสธไมไดวาปริมาณการใชรถใชถนนท่ีเพ่ิมข้ึนมากในชวงเทศกาล
มักทําใหมีความเสี่ยงสูงของอุบัติเหตุ แตโอกาสเหลานี้จะลดลง ถาทุกคนเพ่ิมความใสใจในวินัย
การขับข่ี มีมารยาท และแบงปนน้ําใจ ไมเห็นแกตัว โดยเฉพาะรถโดยสารสาธารณะ ผูประกอบการ
ตองตระหนักในความรับผิดชอบตอสังคม เพ่ือความยั่งยืนในอาชีพและสรางความเชื่อม่ันในการใช
บริการและตองระลึกไวเสมอวา แนวทางการแกปญหาในทุกมาตรการจะไรผล ถาหากผูขับข่ีและ
ผูใชรถใชถนนยังขาดวินัยและจิตสํานึกในการปฏิบัติตามกฎจราจรอยางเครงครัด นอกจากนี้
ผูประกอบการยังตองใหความรวมมือภาครัฐในการติดจีพีเอส (GPS) เพ่ือตรวจสอบพฤติกรรมการขับ
รถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด รวมท้ังการยอมรับผลกระทบตอการจัดระเบียบรถตูของภาครัฐ
เพ่ือการแกปญหาดานความปลอดภัยอยางยั่งยืน ท้ังหมดนี้จะเปนสวนสําคัญท่ีสุดท่ีจะทําใหอุบัติเหตุ
บนทองถนนลดลงได

๓. ขอเสนอแนะเกี่ยวกับการแกปญหาของรถโดยสาร และพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะ

การเกิดอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนจากรถโดยสารสาธารณะ ท้ังรถโดยสารสาธารณะประจํา
ทาง หรือรถโดยสารสาธารณะไมประจําทาง ซึ่งการเกิดอุบัติเหตุในแตละครั้งจะมาซึ่งการสูญเสีย
ท้ังชีวิตและทรัพยสินจํานวนมาก ผูวิจัย เห็นวาจํานวนอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะเกิดข้ึนบอยครั้ง
และอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนในแตละครั้งจะมีความสูญเสียคอนขางมาก โดยเฉพาะอัตราการเสียชีวิต
และบาดเจ็บสาหัส ซึ่งการเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะนั้น สวนใหญจะมีปญหาเก่ียวกับ
มาตรฐานตัวโครงสรางรถอยูมากพอสมควร ซึ่งจากการติดตามขาวสาร พบวา เฉลี่ยแลวในระยะเวลา
๑-๒ เดือน จะตองมีอุบัติเหตุครั้งใหญๆ เกิดข้ึน เหตุการณแตละครั้งสะทอนใหเห็นถึงปญหาตางๆ
ท้ังในเรื่องของปจจัยดานเสนทางท่ีอันตรายปญหาความพรอมของพนักงานขับรถ รวมถึงปญหา
มาตรฐานของตัวรถโดยสารเองท่ีเม่ือเวลาเกิดอุบัติเหตุไมสามารถรักษาชีวิตของผูโดยสารได

ผูวิจัยมีความคิดเห็นวาควรใสใจในเรื่องมาตรฐานและความแข็งแรงแทจริงแลว
มีประเด็นสําคัญอยู ๒ ประเด็น ดังนี้

๑. เบาะท่ีนั่งตองมีความแข็งแรงท้ังตัวเบาะและจุดยึดเกาะ เวลาเกิดการกระแทก
แลวเบาะไมหยุดกระเด็น ตัวเบาะจึงมีความสําคัญไมนอยไปกวาเข็มขัดนิรภัย เพราะถาเกิดอุบัติเหตุ
แลวเบาะหลุด แตเข็มขัดยังล็อกตัวผูโดยสารไวก็ไมชวยอะไร ดังนั้นเบาะท่ีนั่งจะตองมีความยืดหยุนใน
ระดับหนึ่ง สามารถซับแรงกระแทกไดบาง

๒. ตัวโครงสรางรถ ปจจุบันเรามีปญหาเวลาเกิดอุบัติเหตุ รถตกไหลทางหรือตกเขา
มีการพลิกคว่ํา สวนใหญพบวาโครงสรางรถจะยุบตัว โดยเฉพาะดานหนารถตู หรือชั้นบนของรถ
๒ ชั้นจะหายออกไป ทําใหผูโดยสารท่ีนั่งอยูชั้นบนอันตราย เพราะไมมีอะไรไปปกปด ดังนั้น
จุดเชื่อมตอของเหล็ก ตองแข็งแรงเพียงพอ



๑๔๒

ท่ีผานมาแมวาในประเทศไทยโดยกรมการขนสงทางบกจะไดมีการศึกษาแลว แตก็ยัง
ไมไดมีการกําหนดใหเปนมาตรฐานเทียบเทามาตรฐานสากล ดังนั้น จึงจําเปนตองกระตุนหนวยงานรัฐ
เรงดําเนินการตามแผนและประกาศบังคับใชโดยเร็ว

นอกจากนี้ในสวนของเข็มขัดนิรภัยก็เชนเดียวกัน แมวาขณะนี้กรมการขนสงทางบก
ไดประกาศบังคับออกมาตั้งแตเดือนเมษายน พ.ศ.๒๕๕๕ รวมถึงคําสั่งหัวหนาคณะรักษาความสงบ
แหงชาตท่ีิ ๑๕/๒๕๖๐ เรื่อง มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะแลววาทุกเบาะท่ีนั่ง
ในรถโดยสารสาธารณะตองมีเข็มขัดนิรภัย แตท่ีผานมาก็ยังคงมีปญหาในเรื่องของการบังคับใชหลายๆ
ครั้งประชาชนไมคอยไดตระหนักถึงความปลอดภัยในสวนนี้เทาไหรนัก จึงไมนิยมคาดเข็มขัดนิรภัย
ตองขอความรวมมือจากสื่อตางๆ ชวยกันรณรงคประชาสัมพันธอยางตอเนื่อง

ดังนั้น ผูวิจัยตองการใหหนวยงานราชการท่ีเก่ียวของโดยตรงเก่ียวกับตัวรถโดยสาร
สาธารณะ และพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะ โดยกรมการขนสงทางบกตองเรงดําเนินการ
ตรวจสอบถึงสาเหตุ และแนวทางในการปองกัน ไมใหอุบัติเหตุเชนนี้เกิดข้ึนอีก โดยเฉพาะชวงปด
เทอม และชวงเทศกาลสําคัญตางๆ ทําใหประชาชนท่ีชอบเดินทางเปนจํานวนมากทําใหรถโดยสาร
และพนักงานขับรถโดยสารสาธารณะท้ังรถตูหรือรถขนาดใหญก็ตามมีจํานวนไมเพียงพอ ทําใหตองขับ
รถอยางตอเนื่องเปนระยะเวลานานบางครั้งก็ไมชํานาญเสนทาง รวมท้ังเกิดจากปจจัยแวดลอมอ่ืนๆ
เชน สภาพถนนไมสมบูรณ ทัศนวิสัยไมเหมาะสม ทําใหเกิดความสูญเสียตอชีวิตและทรัพยสิน
เปนจํานวนมาก

ท้ังนี้ เพ่ือเปนการสรางมาตรฐานบริการรถโดยสารใหเกิดความปลอดภัย และสราง
ความม่ันใจแกผูใชบริการตองใหกรมการขนสงทางบกกําหนดใหผูประกอบการขนสงประจําทาง
ไมประจําทางและการขนสงระหวางประเทศ ตองปฏิบัติตามกฎกระทรวงวาดวยความปลอดภัยในการ
ขนสง พ.ศ.๒๕๕๔ ซึ่งกําหนดใหผูประกอบการขนสงตองไมใชหรือยินยอมใหผูท่ีไมมีใบอนุญาต
เปนผูขับรถ หรือมีใบอนุญาตเปนผูขับรถไมตรงตามประเภทและชนิดของรถท่ีใชทําการขนสง
หรือมีใบอนุญาตท่ีสิ้นอายุแลว หรือไมมีความพรอมในการขับรถปฏิบัติหนาท่ีขับรถและผูขับรถจะตอง
ไมขับรถเกินชั่วโมงทํางานตามท่ีกฎหมายกําหนด คือ ขับรถตอเนื่องไดไมเกิน ๔ ชั่วโมงและตองพักไม
นอยกวาครึ่งชั่วโมง จึงจะขับตอไดอีกไมเกิน ๔ ชั่วโมง ในรอบ ๑ วันรวมท้ังตองจัดใหมีพ้ืนท่ีสําหรับติด
ชื่อตัว ชื่อสกุล เลขท่ีใบอนุญาตเปนผูประจํารถ และหมายเลขทะเบียนรถ ไวใหเห็นชัดเจนภายใน
บริเวณตัวรถ นอกจากนี้ ตองแจงเบอรโทรศัพทของหนวยงานตางๆ เพ่ือติดตอกรณีฉุกเฉินดวย
หากผูประกอบการขนสงฝาฝนไมดําเนินการตามขอกําหนดดังกลาว จะมีความผิดโทษปรับไมเกิน
๕๐,๐๐๐ บาท

นอกจากนี้ตองมีการประชาสัมพันธใหประชาชนใหเลือกใชบริการรถโดยสาร
ท่ีมีคุณภาพ โดยตองตรวจสอบขอมูลผูประกอบการขนสงวามีความนาเชื่อถือเพียงใด มีระบบการ
ตรวจสอบรถท่ีมีคุณภาพ มีความเหมาะสมรวมถึงตรวจสอบพนักงานขับรถวาไดรับใบอนุญาตถูกตอง
จากกรมการขนสงทางบกหรือไม ใบอนุญาตขาดอายุหรือไมและมีความชํานาญเสนทางท่ีใชบริการ
เพียงใด พรอมกับใหพนักงานขับรถไดศึกษาสภาพเสนทาง จุดเสี่ยง จุดอันตราย เพ่ือปองกันการเกิด
อุบัติเหตุอีกทางหนึ่งดวย อีกท้ังควรเลือกเดินทางในชวงเวลากลางวัน หลีกเลี่ยงการเดินทางในยาม
วิกาลซึ่งมีโอกาสเสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุสูง เพ่ือความปลอดภัยในการเดินทาง และหากประชาชนพบ
รถโดยสารท่ีไมมีมาตรฐานความปลอดภัยแจงท่ีศูนยคุมครองผูโดยสารรถสาธารณะทันที



๑๔๓

๔. ขอเสนอแนะเกี่ยวกับการลงโทษ ผูประกอบการและพนักงานขับรถ
โดยสารสาธารณะ

สาเหตุท่ีผูโดยสารนิยมใชบริการรถตูในการเดินทาง เพราะคิดวา มีท่ีนั่งแนนอน
มีเครื่องปรับอากาศ ถึงท่ีหมายรวดเร็ว ไมรอนาน  แตสิ่งท่ีผูโดยสารแทบไมมีโอกาสเลือกไดเลย คือ
รถ และคนขับรถ เพราะเรงรีบในการเดินทาง ขณะท่ีปญหาการใหบริการรถตูโดยสารสาธารณะ
โดยเฉพาะรถตูโดยสารประจําทางในปจจุบันอยูในสภาพท่ีมีจํานวนรถเพ่ิมข้ึนมากท้ังท่ีถูกและ
ผิดกฎหมาย มาตรฐานรถแตกตางกันไปตามลักษณะของผูประกอบการท่ีนํารถเขามาวิ่งใหบริการ
ซึ่งมีท้ังรายใหญและรายยอย  จํานวนรถในปจจุบันจึงมากเกินความตองการใชบริการ คนขับตองทํา
รอบเพ่ือเพ่ิมรายได เกิดการขับแขงแยงผูโดยสาร โดยละเลยความปลอดภัยของผูโดยสาร

อุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะท่ีเกิด ทําใหมีผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจํานวนไมนอย
สาเหตุหลักเกิดจากขับเร็วเกินกําหนด ขับรถอันตราย บรรทุกผูโดยสารเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด
ดัดแปลงรถโดยท่ีไมไดรับอนุญาต ไมใชเข็มนิรภัย เบาะท่ีนั่งหลุดเม่ือเกิดอุบัติเหตุหลายครั้งจะพบวามี
การดัดแปลงเพ่ิมท่ีนั่งผูโดยสารเกินกวาท่ีกําหนด เชน จาก ๑๓ ท่ีนั่ง เปน ๑๘ ท่ีนั่ง และในบาง
เสนทางยังใหผูโดยสารยืนมาในรถตู

การแกไขปญหาของหนวยงานท่ีเก่ียวของ ท้ังเรื่องการจํากัดความเร็วและจํานวนรถ
เปนสิ่งท่ีควรทําท้ังการนําเทคโนโลยี จีพีเอส(GPS)มาใชตรวจจับความเร็ว ขณะท่ีการขับรถดวย
ความเร็วและขับรถอันตรายเกิดข้ึนในเสนทางหลักท่ัวประเทศท่ีมีรถตูวิ่งใหบริการ สวนการควบคุม
จํานวนรถหรือการใหใบอนุญาตก็ยังมีปญหา เพราะผูประกอบการบางราย การนํารถเกา รถดัดแปลง
รถไมไดมาตรฐานมาวิ่งในเสนทางท่ีไดรับอนุญาต  การประกอบการของเอกชนรวมบริการบางราย
ก็เปดรับใครก็ไดท่ีมีรถตูมารวมวิ่งใหบริการ หรือหาคนมาขับโดยไมมีการตรวจสอบ จึงไมมีคุณภาพ
ท้ังรถและคนขับ  ซึ่งปญหาเรื่องมาตรฐานคนขับรถตูโดยสารยังขาดการควบคุมอยางมาก ถึงแมวา
กรมการขนสงทางบกไดคําสั่งมาควบคุมวารถตูจะวิ่งในเสนทางท่ีระยะทางไมเกิน ๓๐๐ กิโลเมตร
ปจจุบันก็ยังมีการลักลอบวิ่ง ไมนํารถตูเขาสถานี ทําใหเกิด ปญหาของคนขับรถตูในเรื่องความออนลา
การขับทํารอบ และความเร็ว

สําหรับ จุดจอดรถตูโดยสารสาธารณะนั้น รถตูท่ีวิ่งในเสนทางกรุงเทพและปริมณฑล
ซึ่งอยูในการดูแลของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มักไมมีปญหานี้และสวนใหญทําถูกตอง
ท่ีมีปญหาคือจุดจอดรถตูโดยสารท่ีวิ่งใหบริการในเสนทางตางจังหวัดท่ีปจจุบันอยูในความรับผิดชอบ
ของ บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) จุดจอดในแหลงกลางเมืองท่ีเปนศูนยกลางการเดินทางท่ีเห็นกันอยูใน
ปจจุบันนั้นก็ผิดกฎหมาย เนื่องจากรถตูท่ีวิ่งเสนทางตางจังหวัดบางเสนทางนั้นเดิมมาจากการนํารถตู
เขามาเปดจุดจอดใหบริการอยางผิดกฎหมาย ตอมาทางคณะทํางานจัดระเบียบและแกไขปญหารถตู
โดยสารสาธารณะไดมีการกําหนดจุดจอดใหถูกกฎหมายซึ่งมีท้ังนายทาปลอยรถ และนายตรวจ
คอยควบคุมดูแลในสถานี  เพราะหากเกิดการกระทําผิดเชน บรรทุกเกิน หรือ ปลอยใหมีคนยืน
นายทาสถานีตองรับผิดชอบแตก็ยังคงมีรถตูโดยสารบางสวนยังไมเปลี่ยนจุดจอด เนื่องจากผูใชบริการ
ก็มีเคยชินกับความสบายท่ีไมตองไปถึงสถานีขนสง สะดวกและลดเวลาการเดินทาง ทําใหเกิดปญหา
จุดจอดเหลานี้ไมไดมีการกวดขันดูแล ซึ่งอาจเปนอันตรายตอผูโดยสาร
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ผูวิจัยมีแนวความคิดวาการสรางความปลอดภัยในการใชบริการรถตูโดยสาร
สาธารณะนั้น ตองแกท่ีระบบ เชน การนํากลไกของสถานีขนสงของบริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)
ซึ่งจะมีนายทาปลอยรถ และนายตรวจประจําสถานี มาใชในการตรวจสอบจํานวนท่ีนั่งโดยสาร
และหนวยงานรัฐอยาง กรมการขนสงทางบก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และบริษัท
ขนสง จํากัด (บขส.) ควรมีการสุมตรวจเปนระยะ ในฐานะท่ีเปนผูออกใบอนุญาต และผูถือใบอนุญาต
ตองสรางกลไกตรวจสอบ เพราะเวลารถตูทําผิดโดนจับ คนท่ีโดนลงโทษไมใชเจาของรถแตเปนผูรับ
ใบอนุญาต คือ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)หรือ บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)ซึ่งรถในระบบ
หากโดนปรับท่ีนั่งเกิน  คนท่ีจะโดนปรับคือ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)หรือบริษัท ขนสง
จํากัด (บขส.) และตองปรับตามกฎหมายกําหนด

อยางไรก็ตาม ขอดีประการหนึ่งของการทําใหรถตูถูกกฎหมายคือสามารถตรวจสอบ
ผูขับข่ีไดระดับหนึ่งแตถาเปนรถตูท่ีผิดกฎหมายหากเกิดปญหาข้ึนมาก็ไมสามารถติดตามไดเพราะท้ัง
รถตูและคนขับก็อยูนอกระบบ ขอเสียเปรียบของผูโดยสารคือไมสามารถเลือกรถและคนขับรถได
ดังนั้นการท่ียังไมสามารถควบคุมคนขับรถสาธารณะไดจึงเทากับเพ่ิมความเสี่ยงใหกับผูโดยสาร

ผูวิจัยคิดวา ความปลอดภัยของผูโดยสารรถสาธารณะควรเปนจุดมุงหมายหลักของ
การใหบริการและควรตองมีผูรับผิดชอบหากมีความเสียหายเกิดข้ึน สิ่งท่ีควรทําในระยะสั้นคือตอง
เขมงวดเรื่องการดัดแปลงเพ่ิมท่ีนั่งและการบรรทุกเกิน การเขมงวดเรื่องความเร็วและการขับรถ
อันตรายการบังคับใชกฎหมายเรื่องท่ีนั่งและเข็มขัดนิรภัยกําหนดแนวทางในการกํากับดูแลผูถือ
ใบอนุญาตเพ่ือใหผูประกอบการควบคุมดูแลคนขับรถของบริษัท หรือรถท่ีเขามารวมใหบริการได
ในระยะยาวควรทบทวนความจําเปนของรถตูโดยสารในเสนทางตางๆ พิจารณาศึกษามาตรฐานรถ
โดยสารประจําทาง ท่ีตองวิ่งในระยะทางไกล

สวนดานการบังคับใชกฎหมาย กรมการขนสงทางบกตองสงเจาหนาท่ีตรวจการ
ขนสงทางบกลงพ้ืนท่ีกวดขันการใหบริการรถโดยสารสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานครอยางตอเนื่อง
เนนมาตรการเฝาระวังตรวจจับเปรียบเทียบปรับ ท่ีเขมขน จริงจัง ทันที สําหรับผลการตรวจจับรถตู
โดยสารสาธารณะหากพบการกระทําความผิดซ้ําซาก และกรณีความผิดทําลายภาพลักษณประเทศ
สงผลกระทบตอความปลอดภัยของผูโดยสาร ดําเนินการพักใชหรือเพิกถอนทันที

ท้ังหมดนี้หากดําเนินการอยางจริงจังจะลดอุบัติเหตุ ความสูญเสีย ทําใหผูโดยสารไม
รูสึกเสี่ยงภัยทุกครั้งท่ีใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะได

๕. ขอเสนอแนะเกี่ยวกับรถตูโดยสารสาธารณะกับระบบโครงขายการขนสง
สาธารณะ

เม่ือความปลอดภัยในการเดินทางสาธารณะตองเปนสิทธิพ้ืนฐาน ผูวิจัยไดศึกษา
ขอมูลของนักวิชาการหลายทาน ไดกลาววาท่ีผานมารัฐไมเคยวางแผนการขนสงสาธารณะภาพใหญ
การปลอยใหวินตูเกิดข้ึนจํานวนมากแบบไมมีแผนรองรับ ท้ังท่ีจริงแลวการขนสงผังเมือง และการใช
ประโยชนท่ีดินตองไปดวยกัน ซึ่งตองทําแผนภาพใหญ ยกระดับวินรถตู ท่ีเกิดข้ึนเปนนิติบุคคล
สรางระบบการรับผิดชอบรวมกัน
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การแกไขปญหาของภาครัฐดวยการมองเฉพาะรถตูโดยสารเพียงอยางเดียวคงไม
สามารถแกปญหาไดแตตองศึกษาใหลึกถึงระดับกระบวนทัศนของรัฐตอการมองประเด็น การขนสง
สาธารณะจนไปถึงการวางผังเมือง ซึ่งหมายความวาตองมีการวางแผนอยางเปนระบบในภาพใหญแต
เปนสิ่งท่ีประเทศไทยในขณะนีไ้มมี

ผูวิจัยมีแนวความคิดวาตองเปลี่ยนแปลงกระบวนทัศนของรัฐ เม่ือความปลอดภัยใน
การเดินทางเปนสิทธิข้ันพ้ืนฐานของประชาชน ผนวกกับเรื่องความเปนธรรมเขาไป รัฐตองวางนโยบาย
ขนสงสาธารณะท่ีชวยเหลือผูมีรายไดนอยหรือคนดอยโอกาสในสังคมดังนั้นเม่ือความปลอดภัยมีตนทุน
ไมวารัฐจะตองทุมเงินเทาไหร ก็ตองทําใหการเดินทางขนสงสาธารณะปลอดภัย ซึ่งเปนคนละเรื่องกับ
บริการขนสงสาธารณะ

การขนสงสาธารณะดวยรถตูโดยสารนั้นประชาชนท่ีใชไมไดเปนคนจนท่ีสุดของสังคม
แตโดยสวนใหญการเดินทางในเมือง ประชาชนท่ีใชรถตูเปนชนชั้นกลางข้ึนไป ดังนั้น เราตองเขาใจ
กอนวารัฐตองการสนับสนุนใหเกิดการเดินทางสาธารณะท้ังภายในเมืองและระหวางเมืองดวยรูปแบบ
ท่ีมีประสิทธิภาพและเปนธรรมในกรณีการเดินทางระหวางเมือง รัฐไมไดทําระบบขนสงสาธารณะใหมี
ราคาคาโดยสารท่ีต่ําสําหรับผูมีรายไดนอยเทานั้น แตเหตุผลท่ีรัฐยังจําเปนและควรเขาไปชวยอุดหนุน
รถโดยสารสาธารณะระหวางเมืองก็เปนเพราะวารัฐตองพยายามใหคนใชรถสวนตัวนอยท่ีสุด และยังมี
ประชาชนจํานวนมากท่ีไมมีรถยนตสวนตัว นี่คือเหตุผลวาทําไมรัฐยังคงตองเขาไปชวยอุดหนุนรถ
โดยสารระหวางเมืองใหมีความสะดวก ปลอดภัยมากกวาท่ีเปนอยูในปจจุบัน

นโยบายท่ีผานมา เห็นไดชัดวารัฐจัดลําดับความสําคัญรถโดยสารสาธารณะไว
อันดับทาย รถโดยสารสาธารณะเทียบไมไดกับระบบรางท่ีกําลังเรงผลักดัน ดังนั้นการลงทุนในสวนนี้
จึงนอยมาก ท่ีผานมาองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ(ขสมก.) แทบจะไมมีการปรับองคกรและเสนทาง
ท่ีสะทอนการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการเดินทาง จึงเกิดปญหาวาเสนทางขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ไมสามารถแขงกับรถตูโดยสารได เนื่องจากรถตูภายในเมืองมีความยืดหยุนกวา
เขตนอกเมืองก็เชนกัน รถตูสามารถแขงขันไดมากกวารถใหญของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ
(ขสมก.) และบริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) ซึ่งก็ยอนกลับมาวารัฐไมไดมีการวางแผนขนาดใหญเรื่องการ
ขนสงสาธารณะท้ังภายในเมืองและระหวางเมือง

ดังนั้น การบริการรถโดยสารสาธารณะจึงกลายเปนสิ่งท่ีเอกชนทําไป โดยท่ีรัฐไมมี
แผนวางไว เม่ือไมมีแผนก็ทําใหไมรูวาเสนทางไหนจะขาดทุนและรัฐตองเขาไปชวยเหลือหรืออุดหนุน
แลวถาเสนทางไหนทํากําไรไดก็เอาสวนท่ีทํากําไรจากตรงนั้นมาอุดหนุนสวนท่ีขาดทุน

ดานความยืดหยุน ความเร็ว ความถ่ีในการออกรถ การไปสงถึงท่ีหมายปลายทาง
ซึ่งรถตูโดยสารสาธารณะนั้นมีวินท่ีอยูใกลแหลงชุมชนสามารถเดินทางไปไดสะดวก กลายเปน
ขอไดเปรียบท่ีรถโดยสารขนาดใหญและรถเมลมีใหผูโดยสารไมได เฉพาะประเด็นท่ีตั้งสถานีขนสง
ก็เห็นชัด สถานีขนสงในกรุงเทพฯ ไมนับเอกมัย ท้ังหมอชิตและสายใตใหมตั้งอยูหางออกไปจากตัว
เมือง หรือในกรณีสถานีขนสงผูโดยสารจตุจักรกลับไมไดทําการเชื่อมตอกับรถไฟฟาอยางท่ีควรจะเปน
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การท่ีสถานีขนสงในตางจังหวัดอยูหางจากเมือง คือแตเดิมรถวิ่งเขาไปกลางเมือง
แตเม่ือเมืองขยายมากข้ึน มีความหนาแนนมากข้ึน มีคนใชมากข้ึน ท่ีท่ีมีอยูเดิมไมพอ แลวก็ไมมีการ
ขยาย เนื่องจากการวางผังเมืองของประเทศไทยไมไดคิดไกลไปถึงโครงสรางพ้ืนฐานอยางสถานีขนสง
เม่ือการวางผังเมืองกับการวางแผนขนสงสาธารณะไมไดไปดวยกัน จึงเกิดปญหาสถานีขนสงไปอยู
ขางนอกเมือง

ในภาพใหญกวานั้น ในกรุงเทพฯ และปริมณฑล เหตุผลหนึ่งท่ีรถตูรุงเรืองได เพราะ
ผังเมืองไมไดวางแผนไปกับการขนสงสาธารณะและไมมีการพัฒนาเมืองใหมีความหนาแนนมากพอ
ทําใหเกิดการพัฒนาหมูบานจัดสรรและการพัฒนาเมืองแบบกระจัดกระจาย สิ่งท่ีเกิดข้ึนคือมีท่ีอยู
อาศัยท่ีขนสงสาธารณะเขาไมถึง ถาคนมีเงินก็ซื้อรถ แตคนจํานวนมากท่ีไปอยูหมูบานจัดสรรท่ีไกล
ออกไปเพราะท่ีดินหรือโครงการท่ีอยูอาศัยในเมืองมีราคาแพง รถเมลก็ไมคุมท่ีจะเขาไป กลายเปน
มอเตอรไซครับจางและรถตูโดยสารท่ีเขามามีบทบาทในสวนนี้นี่คือตัวอยางของการวางผังเมืองท่ีไมมี
ประสิทธิภาพท่ีทําใหเกิดปญหาการขนสงสาธารณะท่ีไมมีประสิทธิภาพไปพรอมๆ กัน ดังนั้นการวาง
แผนการขนสงสาธารณะ การวางผังเมืองและการใชประโยชนท่ีดิน จึงตองถูกคิดในภาพรวมพรอมกัน

เม่ือไมมีแผนการขนสงสาธารณะลักษณะการกํากับท่ีผานมาของรัฐจึงเปนในลักษณะ
วาเอกชนรายไหนมาขอเปดเสนทาง รัฐจะเช็ควาเปดไดหรือไม ถาไดก็ปลอยใหเปด รถทัวรขนาดใหญ
จึงเกิดข้ึนไดยากกวารถตู เนื่องจากรถตูมีจุดคุมทุนต่ํากวา จากนั้นก็คอยเวลาใหเกิดปญหาข้ึนเชน
ในปจจุบัน แลวคอยตามแกปญหา และอีกเหตุผลหนึ่งท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุก็เพราะตัวเสนทาง
และจุดคุมทุนไมไดถูกวางแผนมาตั้งแตตน ทําใหไมมีการกําหนดมาตรฐานการบริการเพราะไมมีแผน
ใหญดานการขนสงสาธารณะของประเทศ เอกชนก็ตองลดตนทุนของตัวเองเพ่ือใหคุมทุน เอกชนซื้อรถ
มาและผอน รับตนทุน เพราะเขาตองไปกูซื้อรถ เนื่องจากรัฐไมไดใหเงินชวยเหลือผูประกอบการ
เขาก็ตองวิ่งใหไดรอบมากท่ีสุดเพ่ือเอาเงินนั้นไปผอน

ในทางกลับกันถารัฐบอกวาเสนทางนี้จะมีความตองการของผูโดยสารเทาไหร
ก็จะสามารถบอกไดวา รถจะวิ่งแลวปลอดภัยตองมีรถจํานวนเทาไหร เชน เสนทางจันทบุรีจะมีคน
ประมาณเทานี้ ตองมีรถวิ่งในเสนทาง๒๐ คัน วิ่ง ๓รอบตอวัน แตเนื่องจากไมไดวางแผนไวกลาย
เปนวาแทนท่ีจะเปน ๓ รอบตอวันก็กลายเปน ๕ รอบตอวัน นี่คือสิ่งท่ีเรียกวาไมมีมาตรฐานการบริการ
และเม่ือไมมีแผน จึงไมไดเอาแผนนั้นมาแปลงเปนกําลังคนท่ีจะมากํากับดูแลรถตูโดยสาร

ประเด็นสําคัญตอมาคือ เนื่องจากท่ีผานมารถตูโดยมากเปนผูประกอบการรายยอย
จํานวนมากเปนผูท่ีซื้อรถมาเองและผอนเอง แตมารวมตัวกันหลวมๆ เปนวิน มีการบริการจัดการ
บางอยางภายในวินแตบางคนท่ีมีรถหลายคันแลวก็ปลอยใหคนอ่ืนเชา หรือมีคนท่ีซื้อรถมาแลวจางคน
อ่ืนมาเปนคนขับ แตท้ังหมดตั้งอยูบนฐานท่ีวารายไดมาจากจํานวนรอบท่ีวิ่งเปนหลัก ก็จะเกิดปญหา
แรงจูงใจท่ีทําใหตองวิ่งใหไดมากท่ีสุดและเร็วท่ีสุด

ผูวิจัยเห็นวาเรื่องนี้เปนเรื่องสําคัญ เม่ือคนขับรถตูไมวาจะเปนเจาของรถเองหรือ
รับจางขับก็ตาม คนกลุมนี้กลายเปนแรงงานนอกระบบท่ีไมมีสวัสดิการ ไมมีรายไดพ้ืนฐาน แมวามี
ผูประกอบการบางรายจะมีเงินเดือนใหคนขับรถ แตก็ยังอยากมีรายไดเสริม แรงจูงใจ หรือเบี้ยขยันท่ี
ไปอางอิงกับจํานวนรอบท่ีวิ่งได ซึ่งเปนสิ่งท่ีไมควรมีเลยในระบบขนสงสาธารณะ เพราะขัดกับหลัก
ความปลอดภัยอยางยิ่ง
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ขณะท่ีในตางประเทศกลับใชระบบท่ีกลับกันกับของไทย กลาวคือรายไดหรือโบนัส
จะข้ึนอยูกับบันทึกความปลอดภัยของคนขับแตละคน การใหแรงจูงใจตามจํานวนรอบและความเร็วท่ี
วิ่งโดยไมไดข้ึนอยูกับความปลอดภัยเปนระบบแรงจูงใจท่ีผิด แตระบบท่ีดีคือยิ่งขับข่ีปลอดภัยมาก
เทาไหรยิ่งไดโบนัส

ผูวิจัยมีความเห็นวาตองเปลี่ยนระบบแรงจูงใจใหม ใหความปลอดภัยเปนตัวตั้ง
แตจะทําอยางนั้นไดก็ตองมีระบบสวัสดิการใหกับคนขับท่ีไมข้ึนอยูกับจํานวนรอบหรือความเร็ว จะไป
ถึงสวัสดิการไดตองมีการรวมตัวท่ีแข็งกวานี้และรวมตัวในระดับองคกรท่ีมีกฎหมายรองรับ เปนนิติ
บุคคล สหกรณ หรือบริษัท

การรวมตัวนี้จะมีประโยชนอีกประการหนึ่งคือการรับผิดชอบรวมกัน Chain of
Responsibility หรือหวงโซของความรับผิดชอบ เปนแนวคิดท่ีอยูในนโยบายและกฎหมายการขนสง
ของหลายประเทศ หลักมีอยูวาความผิดซึ่งเกิดจากคนขับคนหนึ่ง ไมใชความผิดเฉพาะของคนคนนั้น
แตเปนความผิดของท้ังระบบ อาจจะเปนของหัวหนา ของบริษัท การประยุกตใชแนวคิดนี้กับการ
ขนสงผูโดยสารมีตัวอยางในนิวยอรก เปนระบบท่ีเชื่อม ๓ อยางเขาดวยกัน คือเปนระบบท่ีควบคุม
คนขับ พาหนะ และเสนทาง ซึ่งตองไปดวยกัน แตของเราไมไปดวยกัน ของเราจะกํากับดูแล ๓ อยาง
นี้แยกกัน ไมเชื่อมกัน

ตัวอยาง ถาคนขับคนหนึ่งทําผิด แนนอนวาคนขับตองรับผิดชอบ แตความผิดของ
คนคนนั้นตองนับเปนแตมความผิดของท้ังวินซึ่งเปนนิติบุคคลดวย เม่ือคนขับคนหนึ่งทําผิดเกิน ๓ ครั้ง
ก็ขับตอไมได เพราะแตมจะสะสมความผิด ถาวินนั้นมีคนขับในวินทําผิดเกินท่ีกําหนด บริษัทนั้น
ก็ไมสามารถวิ่งบนเสนทางนั้นได เม่ือรัฐตรวจมาตรฐานรถยนตแบบสุม ถาคนพบวาผิดก็นับเปนแตม
ผิดดวย นับเปนปในชวงเวลาท่ีกําหนด ถาบริษัทนั้นมีบันทึกความผิดก็จะยกเลิกใบอนุญาต
การใหบริการ

การจะทําใหระบบนี้ทํางานได รัฐเองก็ตองมีมาตรการตระเตรียมใหบริษัทอ่ืนมาวิ่ง
แทนเพ่ือไมใหประชาชนไดรับความเดือดรอน เพราะถาประชาชนไมมีทางเลือก ผูประกอบการก็จะไม
สนใจกับมาตรการลงโทษ

เหตุผลวาทําไมนโยบายรถโดยสารสาธารณะของไทยยังไมพัฒนาพอในเชิง
กระบวนทัศน เพราะวาเราแยกไมออกระหวางสิ่งท่ีเรียกวาการแขงขันในตลาดกับการแขงขัน
เพ่ือตลาด ตอนนี้เปนการแขงขันในตลาดคือมีการแขงขันท่ีทําใหเกิดปญหา เปนเพราะนโยบายและ
การกํากับควบคุมของรัฐเปนแบบการแขงขันในตลาด แตมันมีทางเลือกอ่ืนท่ีทําใหระบบการกํากับ
ควบคุมพัฒนาข้ึนได คือตองผสมท้ังการแขงขันในตลาดและการแขงขันเพ่ือตลาด เพ่ือใหมีการขนสง
โดยสารสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพและปลอดภัย
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สรุปยอ
ลักษณะวิชา สังคมจิตวิทยา

เร่ือง แนวทางการบริหารจัดการรถตูโดยสารสาธารณะ
ผูวิจัย พล.ต. เฉลิมพล  ศรีสวัสดิ์ หลักสูตร วปอ. รุนที่ ๕๙
ตําแหนง ผูบัญชาการกองพลทหารมาท่ี ๒ รักษาพระองค

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
ประเทศไทยกําลังเติบโตอยางรวดเร็ว เพราะเปนศูนยรวมความเจริญ ความทันสมัย

และรัฐบาลผลักดันใหเปนศูนยกลางดานเศรษฐกิจของเอเชียตะวันออกเฉียงใตทําใหประเทศไทย
ประสบปญหาการบริหารจัดการสังคมเมืองดานตางๆ  ทําใหมีเสนทางการเดินทางมากข้ึน เพราะท่ีดิน
ในเมืองใหญมีราคาสูง ท่ีอยูอาศัยจึงตองอยูหางไกลออกมาจากยานชุมชน ยานเศรษฐกิจ มาอยูชาน
เมือง จนถึงตางจังหวัดรอบๆ กรุงเทพมหานคร จึงเกิดความตองการการเดินทางในลักษณะเปนแบบ
ประจํามากข้ึน และตองการความรวดเร็วในการเดินทาง จากการท่ีประชาชนมีการเดินทางท่ี
ปรับเปลี่ยนรูปแบบไปจากเดิม

การบริการท่ีมีอยูไมตอบสนอง ทําใหเกิดการบริการนอกระบบของกฎหมาย ดวยการ
นํารถตู มาใชรับ-สงผูโดยสารในลักษณะบริการสาธารณะประจําทางโดยไมไดรับอนุญาต มีการ
รวบรวมรถตู เขามาวิ่งในแตละเสนทาง ซึ่งผูดําเนินการ เรียกวา เจาของวิน เจาของวินจะกําหนด
เสนทางในการวิ่งกําหนดจุดตนทาง-ปลายทางซึ่งตอบสนองการเดินทางของประชาชนไดระดับหนึ่ง

การสรางปญหาของรถตูโดยสาร
รถตูไดสรางปญหาเพ่ิมข้ึนอีกหลายประการ ไดแกพฤติกรรมของผูขับข่ีรถสาธารณะ

ท่ีไมเคารพกฎระเบียบ จํานวนรถโดยสารผิดกฎหมายออกมาบริการมากข้ึน จึงเกิดปญหาการจราจร
ท่ีติดขัดและความปลอดภัยของผูโดยสารซึ่งเปนปญหาท่ีสําคัญและเปนวาระเรงดวนท่ีตองดําเนินการ
แกไข เพราะสงผลกระทบตอรูปแบบการดําเนินชีวิตของประชาชน ซึ่งปญหาการจราจรติดขัดเปน
ปญหาท่ีคงอยูกับเมืองท่ีมีประชากรอยูเปนจํานวนมาก ประกอบกับการเพ่ิมข้ึนของจํานวนรถยนต
ซึ่งสูงถึง ๙,๒๗๐,๖๕๐ คัน (กรมการขนสงทางบก, สิงหาคม ๒๕๕๙) ทําใหเกิดปญหาการจราจร
ติดขัดอยางยิ่ง

การใหบริการของรถตูโดยสารสาธารณะ
จากพฤติกรรมการใหบริการของรถตู โดยสารสาธารณะ ตรงใจผู โดยสารมากกวา

๔ ลักษณะ ไดแก
๑. การเริ่มใชบริการมีเขาถึงงายกวา
๒. ระยะเวลารอคอยใชเวลานอย
๓. ระยะเวลาเดินทาง ท่ีรวดเร็ว
๔. การสงตอท่ีปลายทางถึงจุดหมายปลายทาง



๒

การบริการเหลานี้เองท่ีทําใหผูโดยสารหันมาใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะเพ่ิมมากข้ึน
ทุกวัน

จุดออนของรถตูโดยสารสาธารณะ
การศึกษาเก่ียวกับจุดออน (หรือระดับการบริการท่ีเปนจุดออน) ของรถตูโดยสาร

สาธารณะ เชน เรื่องของความปลอดภัยของผูโดยสารท้ังจากการขับข่ี (ขับรถเร็ว และหวาดเสียว) และ
จากตัวรถ (รถเกา ประตูปดไมสนิท) และรถตูโดยสารสาธารณะบางสวนเปนรถผิดกฎหมายทําให
ผูโดยสารไมไดรับการคุมครองอยางเหมาะสม นอกจากนี้ยังมีเรื่องของสภาพสถานีรถตูท่ีอยูริมถนน
หรือบริเวณศูนยการคาซึ่งแมจะสะดวกแตก็ไมเปนระบบและไมอยูในความควบคุม

อุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะ
หากจะพิจารณาอุบัติเหตุท่ีมีรถตูโดยสารสาธารณะเขาไปมีสวนเก่ียวของในโดยในรอบป

ท่ีผานมา (มกราคม-พฤศจิกายน ๒๕๕๙) มีการเกิดอุบัติเหตุจากรถตูโดยสาร จํานวน ๒๑๕ ครั้ง
มีผูไดรับบาดเจ็บรวม ๑,๑๐๒ คน และมีผูเสียชีวิต ๑๐๓ ราย เฉลี่ยเกิดอุบัติเหตุ ๑๙.๕ ครั้ง/เดือน
บาดเจ็บเฉลี่ย ๑๐๐ คน/เดือน เสียชีวิตเฉลี่ย ๙.๔ คน/เดือน (ขอมูลจากศูนยอํานวยความปลอดภัย
ทางถนน กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัยกระทรวงมหาดไทย)

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะ
โดยสาเหตุสวนใหญพบวามาจากคน รถ และถนน รวมท้ังสิ่งแวดลอมอ่ืนๆ แตปจจัย

หลักพบวาเปนสองอันดับแรก คือ
๑. คน พฤติกรรมการขับข่ี ท่ีไมเคารพกฎจราจรหรือการตระหนักถึงความปลอดภัย

ของตนเองและผูโดยสาร เชน การขับรถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนดทําใหไมสามารถควบคุมรถได
เม่ือเกิดเหตุการณเฉพาะหนา บรรทุกผูโดยสารเกินกวาท่ีนั่ง หลับใน

๒. รถ สภาพของรถโดยสารท่ีมีอายุการใชงานสูง มีการดัดแปลงดวยการเพ่ิมท่ีนั่ง
ผูโดยสารและติดตั้งระบบแกสเปนเชื้อเพลิง ซึ่งสงผลใหน้ําหนักรวมและสมดุลน้ําหนักตัวรถ
เปลี่ยนแปลงจากตัวรถตูแบบเดิมซึ่งอาจมีผลโดยตรงตอการควบคุมรถ การบังคับเลี้ยวจนเกิด
เหตุการณ หลุดโคง ทายปด ลอล็อคไถลเปนตน รวมถึงการไมติดตั้งอุปกรณท่ีจะชวยลดความรุนแรง
ของอุบัติเหตุตอผูโดยสาร หรืออุปกรณไมสามารถใชงานไดจริง อาทิ เข็มขัดนิรภัย

ผลกระทบโดยตรงท่ีพบวาเกิดปญหาคือ รถตูท่ีผานการดัดแปลง ปริมาณน้ําหนักรวม
และสมดุลน้ําหนักของรถท่ีเปลี่ยนแปลงไป โดยสามารถเปรียบเทียบน้ําหนักของรถตูโดยสาร
โครงสรางเดิมจะพบวา รถตูท่ีไดรับการดัดแปลงมีจะน้ําหนักของรถรวมถึง ๓,๓๕๐ กิโลกรัม เพ่ิมจาก
ประเภทท่ีไมไดดัดแปลงประมาณ ๔๐๐ กิโลกรัม (รวมน้ําหนักของถังเชื้อเพลิง และเบาะท่ีนั่ง)

ปญหาผูมีอิทธิพลของรถตูโดยสารสาธารณะ
ปญหาของผูมีอิทธิพลท่ีเขามาเก่ียวของกับการจัดการเดินรถตูโดยสารสาธารณะท่ี

ใหบริการขนสงผูโดยสาร มีจํานวนมากท่ีไมไดรับใบอนุญาตประกอบการถูกตองตามกฎหมาย วิธีการ
จัดการรถตูเหลานี้ ใชวิธีตกลงกันและมีผูมีอิทธิพลเปนผูนําและใหการสนับสนุน งานหลักของผูมี
อิทธิพล คือ
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๑. การกําหนดเสนทาง
๒. ควบคุมไมใหมีผูวิ่งซอนทับเสนทางในลักษณะท่ีจะแยงผูโดยสารโดยตรง
๓. เคลียรเสนทางกับเจาหนาท่ีเพ่ือใหไดรับความสะดวก
๔. ควบคุมปริมาณรถตูในแตละเสนทางไมใหมีจํานวนรถมากเกินไป
๕. กําหนดราคาคาโดยสาร
๖. ดําเนินกิจกรรมตางๆ ท่ีจะปองกันและชวยเหลือ สมาชิกของกลุมไมใหไดรับความ

ยุงยากมากเกินไปจนเกินเหตุ
ผูมีอิทธิพลจะคัดเลือกหัวหนาคิวใหทําหนาท่ีกํากับดูแล จากนั้นหัวหนาคิวก็จะทําหนาท่ี

จัดรถในคิว ไมใหแซงกัน รวมถึง รวมถึงการอยูรวมกันโดยมีผลประโยชนลงตัวผูมีอิทธิพล ใครท่ีอยาก
วิ่งรถตูก็ตองจายใหกับผูมีอิทธิพลหรือเจาของวิน

ผลกระทบจากปญหารถตูโดยสารสาธารณะ
ผลกระทบจากปญหารถตูโดยสารสาธารณะจํานวนมากท่ีประกอบการเดินรถโดยสาร

ประจําทางมาใชรับ-สงผูโดยสารบนเสนทางตางๆ แขงขันกับรถโดยสารประจําทาง การดําเนินการ
ดังกลาวสงผลกระทบซึ่งมีดานหลัก ๕ ดานดังนี้

๑. ผลกระทบท่ีกอใหเกิดปญหาการจราจรและขนสง สรุปได ๒ ลักษณะไดแก
๑.๑ ปญหาการจราจรจากพฤติกรรมการขับข่ีท่ีผิดกฎหมาย ไมเหมาะสมทําใหเกิด

การติดขัดขณะจอด เชนท่ีบริเวณคิวจอดรถตู และปายจอดรถหลักๆ ท่ีมีผูโดยสารมาก เนื่องจาก
การจอดรถแชและกีดขวางการจอดหรือการออกตัวเองรถอ่ืนๆ หรือปญหาความลาชาบนทางท่ีบริเวณ
ทางรวมทางแยกเนื่องจากการเปลี่ยนชองทางกะทันหัน หรือเปลี่ยนชองทางท่ีบริเวณหามเปลี่ยน
ชองทาง เปนตน

๑.๒ ปญหาอุบัติเหตุการจราจรหรือความเสี่ยงตอการเกิดเหตุ เนื่องจากลักษณะ
การขับข่ี สภาพรถ การขาดการบํารุงรักษาอยางเหมาะสม เชน การใชยางท่ีหมดสภาพ การขาดการ
ตรวจสภาพ รวมถึงการขาดการควบคุมหรือจัดการทุกประเภทโดยหนวยงานของรัฐฯ เปนตน

๒. ผลกระทบตอผูเดินทาง สรุปได ๒ ลักษณะท้ังท่ีไดประโยชนและเสียประโยชนไดแก
๒.๑ ผูเดินทางกลุมหนึ่งสามารถเดินทางไดสะดวก รวดเร็วข้ึน เนื่องจากคิวรถตูจอด

อยูในเมือง ไมตองไปข้ึนถึงสถานีขนสง และปลายทางยังสามารถตกลงกันได
๒.๒ ปญหาความไมปลอดภัยของผูเดินทาง/ผูใชบริการ เนื่องจากสภาพ/วิธีการขับข่ี

สภาพรถ หรือสภาพภายในรถ เนื่องจากการท่ีรถประเภทนี้ยังไมไดรับการดูแล จัดระเบียบอยาง
เหมาะสม

๓. ผลกระทบท่ีเกิดกับผูประกอบการเดินรถโดยสารระหวางเมือง (ซึ่งไดรับอนุญาต
ถูกตองตามกฎหมาย) จะมีผูโดยสารใชบริการนอยลง (เนื่องจากระดับการบริการท่ีไมสามารถแขงขัน
ไดกับรถตู ตั้งแตตําแหนงข้ึนรถ ระยะเวลารอคอย ระยะเวลาเดินทาง และจุดหมายปลายทาง) จนถึง
ระดับขาดทุน และเลิกกิจการ

๔. ผลกระทบตอผูประกอบการรถตูเองก็มีเชนกัน ท่ีสําคัญท่ีสุดคือการท่ีตองประกอบ
อาชีพท่ีผิดกฎหมายเปนประจํา, ตกอยูภายใตอิทธิพลและการควบคุมของผูมีอิทธิพลอยางแทบไมมี
โอกาสไดประกอบการอยางมีอิสระ
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๕. ผลกระทบท่ีเกิดกับหนวยราชการท่ีเก่ียวของ เชน กรมการขนสงทางบก และ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ ซึ่งจะถูกมองวาไมพยายามกวดขันการทําผิดกฎหมายหรือ ไมจัดการกับผูมี
อิทธิพล หรืออาจเลยเถิดไปถึงการมีสวนได/เสียรวมกับการกระทําผิดกฎหมายเหลานี้ นอกจากนี้ยังมี
เรื่องภาพพจนของหนวยงานท่ีมีอํานาจ เชน ตํารวจ, ทหาร วาใหการสนับสนุนกิจการเหลานี้ดวย

วัตถุประสงคของการวิจัย

๑. เพ่ือศึกษาปญหาและแนวทางการแกไขปญหาของรถตูโดยสารสาธารณะดานตางๆ
เชน ดานความปลอดภัย ดานการจราจร  ดานกฎหมาย เปนตน

๒. เพ่ือวิเคราะหปจจัยท่ีเก่ียวของของปญหารถตูสาธารณะ สภาพรถตูโดยสารสภาพ
คนขับ และพฤติกรรมการขับข่ีท่ีมีตอประชาชนท่ีใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะและแนวทาง
การแกไข

๓. เพ่ือเสนอแนวทางในการบริหารจัดการรถตูโดยสารสาธารณะใหยั่งยืน

ขอบเขตการวิจัย

การจัดระเบียบสังคมเพ่ือความม่ันคงศึกษากรณี รถตูโดยสารสาธารณะ ในครั้งนี้หากจะ
ทําการศึกษาใหครอบคลุมการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะท้ังระบบจะมีขอบเขตกวางมาก
เนื่องจากมีการดําเนินการหลายข้ันตอน ดังนั้นจึงกําหนดขอบเขตการศึกษาวิจัยเฉพาะดานปญหา
และการดําเนินการแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะใหถูกตองตามกฎหมายอยางยั่งยืน ตามท่ี
กรมการขนสงทางบก บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)
กําหนด

วิธดีําเนินการวิจัย
การศึกษาครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ เพ่ือศึกษาแนวทางการจัดระเบียบรถตูโดยสาร

สาธารณะใหปฏิบัติตามกฎหมายโดยมีวิธีการดําเนินการวิจัยรายละเอียด ดังนี้
๑. ศึกษาวรรณกรรมท่ีเก่ียวของไดแก กฎหมาย พระราชบัญญัติ บทความและบท

วิเคราะหและศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการใหบริการรถสาธารณะประเภทอ่ืนๆกับรถตูโดยสาร
สาธารณะ

๒. การกําหนดนโยบายท่ีสําคัญตอการดําเนินการตอรถตูโดยสารสาธารณะ
๓. ศึกษาบทบาทและภารกิจของหนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของในการดําเนินการตอรถตู

โดยสารสาธารณะ
๔. กระบวนการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะโดย คสช.ตั้งแต มิถุนายน ๒๕๕๗

จนถึงปจจุบัน
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๕. ประชากรและกลุมตัวอยางเลือกจากกลุมผูท่ีมีความรูหรือผูท่ีมีความของเก่ียวกับรถ
ตูโดยสารสาธารณะ ประกอบดวย ผูบริหารกรมการขนสงทางบก ผูบริหารบริษัทขนสงจํากัด
เจาหนาท่ีตํารวจ คนขับรถตูโดยสารสาธารณะและประชาชนผูใชบริการ

๖. เครื่องมือท่ีใชในการเก็บรวบรวมขอมูล ประกอบดวยแบบสัมภาษณ
๗. การรวบรวมขอมูล ประกอบดวยการสัมภาษณจากกลุมตัวอยางผูใหคําตอบโดยตรง

และการสัมภาษณทางโทรศัพทใชในกรณีท่ีไมสามารถทําการสัมภาษณกลุมตัวอยางไดโดยตรง ซึ่งจะ
เริ่มจากการชี้แจงหรืออธิบายใหผูตอบเขาใจคําถาม ทําใหไดรับคําตอบตรงตามวัตถุประสงค

๘. การวิเคราะหขอมูล ใชการวิเคราะหเนื้อหา(Content Analysis) ซึ่งไดจากการศึกษา
เอกสาร (Document Research) และขอมูลจากการสัมภาษณ จัดทําสรุปเปนขอมูลแบบบรรยาย
(Descriptive)

ผลการวิจัย

การวิจัยแยกเปน ๒ หัวขอ
๑. ผลกระทบตอการจัดระเบียบรถตูโดยสารประจําทาง
๒. หลักในการวิเคราะหขอเสนอแนะเชิงนโยบายในการแกไขปญหาระบบรถตูโดยสาร

๑. ผลกระทบตอการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ
๑.๑ ปจจัยท่ีมีผลตอการจัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะ

๑.๑.๑ ตอการประกอบการรถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.)

การยายจุดจอดรถตูโดยสารบริเวณอนุสาวรียชัยฯ ท่ีเปนเสมือน
ศูนยกลางในการเชื่อมตอการเดินทาง สงผลตอการประกอบการรถตูโดยสารรวมบริการ องคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ดวย โดยผูวิจัยไดสํารวจผูขับรถและผูคุมวิน ซึ่งมีกลุมตัวอยาง
ท่ีใหบริการในเสนทางท่ีเชื่อมตอกับอนุสาวรียชัยฯ อยูท่ีรอยละ ๑๖ ของเสนทางท้ังหมดท่ีสํารวจ
และสามารถวิเคราะหผลกระทบดังกลาวไดดังตาราง ผลการวิเคราะหจะพบวา รถตูโดยสารรวม
บริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ไดรับผลกระทบเพียงเล็กนอย กลาวคือมีจํานวนเท่ียว
รถท่ีใหบริการและจํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวันลดลงรอยละ ๐.๓๗ และ ๑.๘๒ จากเดิมกอนการยาย
จุดจอด ตามลําดับ

๑.๑.๒ ตอการประกอบการรถตูโดยสารรวมบริการ บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.)
การจัดระเบียบจุดจอดรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัด โดยการ

ยายจุดจอดออกจากบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิไปยังสถานีขนสงแหงตางๆ ในกรุงเทพฯ สงผล
กระทบโดยตรงตอผูประกอบการ เนื่องจากบริเวณดังกลาวเปนจุดจอดรถท่ีมีความเชื่อมตอท่ีสําคัญ
ในการเดินทางภายในกรุงเทพฯ และการเดินทางระหวางจังหวัด การสํารวจผูประกอบการรถตู
โดยสารระหวางจังหวัด ศึกษาผลกระทบของการจัดระเบียบจุดจอดรถตูโดยสารท่ีอนุสาวรียชัยฯ
และมีผลการสํารวจดังท่ีแสดงในตาราง ซึ่งพบวา ผูขับรถตูโดยสารระหวางจังหวัดในเสนทางหมวด ๒
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ไดรับผลกระทบจากการยายจุดจอดดังกลาว โดยมีจํานวนเท่ียวรถและจํานวนผูโดยสารท่ีใหบริการ
เฉลี่ยตอวันลดลงรอยละ ๒๔.๖๘ และ ๓๘.๘๑ จากเดิมในชวงกอนมีการยายจุดจอด ตามลําดับ

๑.๒ การกําหนดเสนทางในการใหบริการรถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสง
มวลชนกรุงเทพ ยังขาดความชัดเจน และความลาชาของกระบวนการโอนยายเสนทาง

เสนทางท่ีรถตูโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ และปริมณฑล ใหบริการอยูใน
ปจจุบันยังขาดการพิจารณาผลของการขยายตัวของเมือง โดยเฉพาะจังหวัดในเขตปริมณฑลท่ีมี
ผูใชบริการเปนจํานวนมาก ดังนั้น การกําหนดเสนทางของรถตูโดยสาร โดยคํานึงถึงความเปนระบบ
ขนสงมวลชนของกรุงเทพฯ จําเปนตองมีการกําหนดใหรถตูโดยสารประจําทางทําหนาท่ีเปนระบบ
การเดินทางเพ่ือขนสงผูโดยสารจากพ้ืนท่ีโดยรอบกรุงเทพฯ เขาสูระบบหลัก ไมใชเปนการกําหนด
เสนทางท่ีทับซอนและยากแกการประกอบการใหเกิดประสิทธิภาพ

นอกจากนี้ ปจจุบันยังพบผูประกอบการท่ีเดินรถผิดจากเสนทางท่ีระบุใน
สัญญารวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เพราะไมสามารถทําตามกระบวนการ
ท่ีกําหนดได โดยผูประกอบการบางรายตองการเปลี่ยนเสนทางทันที และไดรับสิทธิท่ีตามจริงแลวไม
ถูกตองตามกฎระเบียบ จากตัวแทนท่ีทําหนาท่ีบริหารจัดการ หรือเจาของวินรถตูรวมบริการองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในขณะท่ีบางรายติดปญหาทางการเงิน จึงตัดสินใจหลีกเลี่ยงชอง
ทางการขออนุญาต ดังนั้น ปญหาการเดินรถผิดเสนทางสะทอนใหเห็นถึงความไมมีประสิทธิภาพ
ในการกํากับดูแลของหนวยงานท่ีเก่ียวของ และเปดโอกาสใหกับกลุมผูประกอบการท่ีมีอํานาจ
และอิทธิพล เขามามีบทบาทในการจัดการการเดินรถ โดยเฉพาะกลุมท่ีเดินรถผิดเสนทาง ทําใหยังมี
การเดินรถในรูปแบบดังกลาวอยูบนทองถนน

๑.๓ การขาดความชัดเจนในการกําหนดจุดจอดรถตูโดยสารรวมบริการองคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)

ผลของการขาดการกํากับดูแลและกําหนดจุดจอดรถตูโดยสารรวมบริการ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีชัดเจน นอกจากจะทําใหเกิดผลกระทบทางลบตอการสัญจร
ของประชาชนแลว ยังเกิดปญหาตอความสามารถในการสรางรายไดจากการเดินรถอีกดวย ท้ังนี้
การกําหนดจุดจอดท่ีคํานึงถึงการเชื่อมตอในการเดินทางใหกับผูโดยสารจะเปนปจจัยท่ีชวยเพ่ิมจํานวน
ผูโดยสารใหกับระบบขนสง โดยผลของการยายจุดจอดจากอนุสาวรียชัยฯ ท่ีมีตอการใหบริการรถตู
โดยสารประจําทางรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ท่ีลดลง เปนตัวอยางท่ีทําใหเห็น
วาควรมีการใหความสําคัญกับการกําหนดจุดจอดเพ่ือสนับสนุนระบบขนสงมวลชนของกรุงเทพฯ
และปริมณฑล ซึ่งจําเปนท่ีจะตองมีการศึกษาความตองการเดินทางของผูโดยสาร และความเหมาะสม
ในการจัดตั้งและกําหนดจุดจอดรถ

๑.๔ ผูประกอบการรายยอยมีจํานวนมากจนทําใหการกํากับดานคุณภาพเกิดข้ึน
ไดยาก

โครงสรางรถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และ
บริษัท ขนสง จํากัด (บขส.) สวนใหญเปนผูประกอบการท่ีเปนเจาของรถเพียง ๑ คัน ครองสวนแบง
ตลาดเกินกวารอยละ ๘๐ ของท้ังหมด โครงสรางดังกลาวเปนอุปสรรคตอการสรางระบบการบริหาร
จัดการท่ีมีมาตรฐาน และยังสงผลตอการกํากับดูแลของภาครัฐ โดยในอนาคต
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หากมีการกําหนดบทลงโทษกับผูประกอบการท่ีกระทําผิดท่ีจะสงผลใหเกิดการ
เพิกถอนใบอนุญาตฯ ของเสนทางท่ีมีผูประกอบการรายอ่ืนรวมใหบริการอยูดวย จะเกิดผลกระทบ
อยางรุนแรงตอการเดินทางของประชาชน ในกรณีเสนทางท่ีมีจํานวนรถคอนขางมาก

เพ่ือใหเกิดการพัฒนาคุณภาพของการประกอบการ เชน การกําหนดตารางการ
เดินรถ การจัดหารถ และบํารุงรักษาใหมีคุณภาพและความปลอดภัย การพัฒนาคุณภาพคนขับดวย
ระบบคาตอบแทนท่ีเหมาะสม และการลงโทษในกรณีท่ีกระทําผิด เปนตน

๑.๕ การกําหนดตําแหนงของสถานีขนสงจะตองคํานึงถึงผูท่ีมีสวนไดสวนเสียอยาง
รอบดาน โดยมีปจจัยท่ีตองนํามาวิเคราะห ดังนี้

๑.๕.๑ รูปแบบของการใชท่ีดินและปจจัยดานสิ่งแวดลอม ประเด็นสําคัญ
ท่ีตองคํานึงถึง ไดแก การเขาถึงถนนใหญ การเขาถึงระบบขนสงมวลชนประเภทอ่ืนๆ ความเหมาะสม
กับสภาพแวดลอมและพ้ืนท่ีขางเคียง ความสอดคลองกับผังเมือง และความเปนไปไดในการพัฒนา
พ้ืนท่ีสถานีขนสงในอนาคต

๑.๕.๒ สําหรับปจจัยดานอุปสงคในการเดินทางของผูโดยสาร จะตองทําให
ผูโดยสารมีตนทุนในการเดินทางต่ําท่ีสุด จึงตองทําใหการเดินทางเขาสูหรือออกจากสถานีขนสงมี
ความสะดวกและมีตนทุนไมสูงเกินไป

๑.๕.๓ ปจจัยดานตนทุนของผูประกอบการ ตนทุนในการขนสงผูโดยสารและ
ตนทุนในการเชาพ้ืนท่ีหรือซื้อท่ีดินสําหรับสถานีขนสงจะตองต่ําท่ีสุดเทาท่ีเปนไปได

ดังนั้น การกําหนดตําแหนงของสถานีขนสงจึงตองหาจุดสมดุลระหวางปจจัย
ท้ังสาม แตสถานีขนสงยังมีปญหาในดานตําแหนงท่ีตั้งและความสะดวกในการเขาถึง จะเห็นไดวา
สถานีขนสงกรุงเทพฯ (ถนนบรมราชชนนี) และสถานีขนสงกรุงเทพฯ (ปนเกลา) อยูไกลจากตัวเมือง
และเขาถึงไดยาก เนื่องจากขาดระบบขนสงสาธารณะท่ีเชื่อมตอสถานีขนสงและจุดอ่ืนๆ ในกรุงเทพฯ
และปริมณฑลอยางมีประสิทธิภาพ สวนสถานีขนสงกรุงเทพฯ (จตุจักร) หางจากสถานีรถไฟฟาหมอ
ชิตถึง ๒.๕ กิโลเมตร นอกจากนี้ สถานีขนสงในกรุงเทพฯ ทุกแหงยังอยูในพ้ืนท่ีท่ีมีการจราจรติดขัด
เปนอยางมาก ทําใหผูโดยสารมีตนทุนท่ีสูงท้ังเงินและเวลาในการเขาถึงสถานีขนสง ทําใหเม่ือยายจุด
จอดจากบริเวณอนสุาวรียชัยสมรภูมิ จึงมีผูโดยสารจํานวนไมมากท่ีไปข้ึนรถตูโดยสารท่ีสถานีขนสง

๑.๖ ปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐานของจุดจอด
ลักษณะเชิงโครงสรางพ้ืนฐานของจุดจอดและสถานีขนสงท่ีเหมาะสม สถานี

ขนสงและจุดจอดอ่ืนๆ ของรถตูโดยสารประจําทางจะตองมีคุณสมบัติตางๆ ไดแก สามารถปกปอง
ผูโดยสารจากแดดและฝน มีความสะอาด ปลอดภัยและความสะดวกสบาย กอใหเกิดประสิทธิภาพ
ในการเดินทาง เขาถึงไดงาย ใหขอมูลการเดินทางแกผูใชสถานีขนสง และทําใหผูโดยสารทุกกลุม
สามารถใชสถานีขนสงและจุดจอดไดอยางเทาเทียม อยางไรก็ตาม สถานีขนสงและจุดจอดรถตู
โดยสารประจําทางท่ีคณะผูวิจัยไดไปสํารวจไมไดมีคุณสมบัติเหลานี้อยางครบถวน

สถานีขนสงในกรุงเทพฯ แมจะมีสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ท่ีครบถวน แตยัง
มีปญหาการจัดการพ้ืนท่ีและสิ่งอํานวยความสะดวกใหเพียงพอ โดยเฉพาะมีรถตูโดยสารประจําทาง
ท่ีเพ่ิมเติมจากการยายจุดจอดจากอนุสาวรียชัยสมรภูมิ จุดจอดบางแหงมีปญหาดานความสะอาด
นอกจากนี้ การออกแบบสถานีขนสงยังไมไดใหความสําคัญแกการใหขอมูลการเดินรถและคาโดยสาร



๘

รวมถึงการบอกทางภายในสถานีและพ้ืนท่ีใกลเคียงอยางเปนระบบ นอกจากนี้ ยังขาดการออกแบบ
ท่ีอํานวยความสะดวกแกผูพิการและผูสูงอายุใหสามารถใชสถานีขนสงไดอยางเทาเทียม

สวนจุดจอดเอกชนอ่ืนๆ นอกเหนือจากสถานีขนสง เปนจุดจอดท่ีไม มี
มาตรฐานและการกํากับดูแล และไมใชจุดจอดท่ีเปนกิจจะลักษณะ จึงมีปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐาน
อยูมาก ท้ังในดานสิ่งอํานวยความสะดวก ความปลอดภัย และความสะอาด

๑.๗ ปญหาดานนโยบายการกําหนดและการกํากับดูแลจุดจอดรถตูโดยสารประจํา
ทาง

ปญหาท้ังดานตําแหนงท่ีตั้ง ความสะดวกในการเขาถึง และคุณภาพขอ
โครงสรางพ้ืนฐาน เกิดข้ึนจากการขาดการวางแผนเชิงนโยบายท่ีเก่ียวของกับ โครงสรางการประกอบการ
ของรถตูโดยสารประจําทาง

เนื่องดวยรถตูโดยสารประจําทางเกิดจากรถตูสวนบุคคลท่ีนํามาใหบริการ
เปนรถโดยสารประจําทางอยางไมถูกกฎหมาย แมจะมีการจัดระเบียบโดยการนํารถตูโดยสาร
ท่ีผิดกฎหมายเขาสูระบบ แตภาครัฐไมไดมีการวางแผนโครงสรางการประกอบการ วางแผนเสนทาง
การเดินรถ หรือการกําหนดจุดจอดของรถตูโดยสารประจําทางอยางเปนระบบ สงผลใหการกํากับดูแล
จุดจอด รถตูโดยสารประจําทางขาดทิศทาง

๒. ขอเสนอแนะเชิงนโยบายในการแกไขปญหารถตูโดยสารสาธารณะ
หลักสําคัญในการพัฒนาคุณภาพและความปลอดภัยของการประกอบการรถตู

โดยสารประจําทางใหเกิดข้ึนอยางมีประสิทธิภาพ
๒.๑ ขอสรุปและขอเสนอเชิงนโยบายของระบบรถตูโดยสารประจําทาง

๒.๑.๑ หลักการเรื่องการใหใบอนุญาตประกอบการฯ รถตูโดยสาร
ผูวิจัยเสนอให ในระยะยาว โครงสรางการประกอบการรถตูโดยสาร

ประจําทางควรไดรับการพัฒนา ดวยการปรับเปลี่ยนการกําหนดเกณฑการใหใบอนุญาตฯ ใหเปน
รูปแบบเดียวกับการประกอบการรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (รถเมล)
เพ่ือสงเสริมใหเกิดการพัฒนาโครงขายระบบรถโดยสารประจําทางโดยมีหลักการสําคัญ คือ การให
อนุญาตตองท่ีเนนบทบาทของการติดตามและประเมินผลการประกอบการในการพิจารณาใหสามารถ
ระงับ และเพิกถอนใบอนุญาตฯ ได ซึ่งในชวงเปลี่ยนผาน (๕ ป) จะตองมีการคํานึงถึงขอจํากัด
ดานการประกอบการในปจจุบันเขามาผสมผสานในการออกแบบการบริหารจัดการดวย

๒.๑.๒ หลักการพิจารณาความเหมาะสมของเสนทางรถตูโดยสาร
ระบบรถตูโดยสารประจําทางควรมีการพิจารณาวางแผนใหเปนสวน

หนึ่งของโครงขายระบบขนสงมวลชนโดยควรพิจารณาใหมีความสอดคลองกับเสนทางในอนาคต
ของระบบรถโดยสารประจําทางและรถไฟฟา เพ่ือใหเกิดความสะดวกสบายแกประชาชนและสงเสริม
ใหปริมาณผูโดยสารท่ีใชบริการระบบขนสงมวลชนเพ่ิมข้ึน ซึ่งจะเพ่ิมโอกาสในการสรางรายได
และประโยชนสูงสุดแกผูประกอบการ
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ผูวิจัยเสนอใหควรมีการกําหนดเสนทางท่ีมีการใหบริการรถตูโดยสาร
ประจําทาง โดยมีหลักในการพิจารณา คือ จํานวนรถท่ีมีการใหบริการในปจจุบัน ซึ่งจะเปนเครื่อง
สะทอนปริมาณการใชบริการท่ีเกิดข้ึนจริงได ซึ่งหากเสนทางในปจจุบันมีความตองการใชบริการท่ีต่ํา
หรือนอยกวา ๑๐ คันตอเสนทาง ควรนํามาพิจารณาความเหมาะสมในการยกเลิกการใหบริการ
พรอมท้ังหาแนวทางในการยกเลิกเสนทาง ยิ่งไปกวานั้น เสนทางซึ่งมีแนวโนมท่ีจะทับซอนกับระบบ
รถไฟฟาและรถโดยสารประจําทางขนาดใหญในอนาคต จําเปนตองมีการกําหนดแนวทางการยกเลิก
ในชวงเปลี่ยนผานใหชัดเจน เพ่ือใหผูประกอบการไดเตรียมตัววางแผน เพราะหากยังคงใหบริการ
ตอไปยอมจะตองขาดทุนและเกิดปญหาการทับซอนเสนทาง

๒.๑.๓ หลักการเรื่องมาตรฐานรถตูโดยสาร
ผูวิจัยวิเคราะหวาผลของมติคณะรัฐมนตรีวันท่ี ๒๗ กันยายน ๒๕๕๙

และการดําเนินงานของกรมการขนสงทางบก(ขบ.) ตามแผนแมบทรถโดยสารประจําทางในกรุงเทพฯ
และปริมณฑล จะเปดโอกาสใหผูประกอบการเอกชนมีโอกาสเลือกวางแผนบริการรถโดยสารประจํา
ทางประเภทท่ีเหมาะสมกับแตละเสนทางได โดยมาตรฐานรถนั้นไดถูกกําหนดโดยกฎ ระเบียบ
ของกรมการขนสงทางบก (ขบ.)

๒.๑.๔ หลักการจํากัดการใชรถตูโดยสารระหวางจังหวัด
การจํากัดการใชรถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดท่ีมีลักษณะ

ทางกายภาพท่ีไมเหมาะสมตอการใหบริการขนสงผูโดยสารในระยะทางไกล ควรดําเนินการตางกันใน
แตละระยะทาง ท้ังนี้ ระยะทางท่ีไกลกวา ๒๐๐ กิโลเมตรนั้น ผูขับตองใชเวลาในการขับติดตอกัน
นานกวา ๔ ชั่วโมง ซึ่งเกินขอกําหนดของกรมการขนสงทางบกและทําใหเกิดความเสี่ยงตอการเกิด
อุบัติเหตุ ในขณะท่ีการกําหนดใหรถตูโดยสารประจําทางมีการจอดพัก แมจะชวยใหคนขับไดพัก
แตระยะเวลาการเดินทางท่ีนานข้ึน เม่ือเทียบกับการบรรทุกผูโดยสารไดไมเกิน ๑๓ ท่ีนั่งตอเท่ียว
ยอมจะทําใหการประกอบการโดยใชรถตูโดยสารนั้นไมคุมทุน ดังนั้น การเปลี่ยนมาใชรถโดยสารขนาด
ใหญจึงมีความเหมาะสมกวา

๒.๑.๕ รถตูโดยสารประจําทางระหวางจังหวัดมีรูปแบบการจอด ๒ รูปแบบ
คือ รถตูโดยสารท่ีจอดรับ-สงไดเฉพาะตนทางและปลายทาง(จัดระเบียบ) และรถตูโดยสารท่ีจอด
รับ-สงผูโดยสาร ระหวางทางไดซึ่งรถตูโดยสารกลุม ม.๒(จ) สามารถจอดรับ-สงผูโดยสารระหวาง
ทางได เนื่องจากเปนรถตูโดยสารท่ีผูประกอบการเปลี่ยนจากการใหบริการดวยรถโดยสารขนาดใหญ
จึงมีรูปแบบการจอดตามสัญญาการเดินรถโดยสารขนาดใหญ ในขณะท่ีรถตูโดยสารกลุม ม. ๒(ต)
และ (ช) เปนรถตูจัดระเบียบ จึงไมสามารถจอดรับ-สงผูโดยสารระหวางทางได

ในดานของการจอดรับ-สงผูโดยสาร การปรับปรุงนโยบายการกํากับ
ดูแลแบงออกเปนนโยบายใน ระยะสั้น ซึ่งผูประกอบการสวนใหญยังเปนผูประกอบการรายยอย และ
นโยบายในระยะยาว ซึ่งผลักดันใหผูประกอบการมีรูปแบบนิติบุคคล รายละเอียดของนโยบายเก่ียวกับ
การจอดรับ-สงผูโดยสารท้ังสองระยะมี ดังนี้

๒.๑.๕.๑ นโยบายระยะสั้น ภาครัฐสามารถอนุโลมใหรถตูโดยสาร
ระหวางจังหวัดสามารถจอดสงผูโดยสารระหวางทางไดท่ีปายหยุดรถโดยสารประจําทาง เพ่ืออํานวย
ความสะดวกแกผูโดยสาร แตไมสามารถรับผูโดยสารระหวางทางได ซึ่งการกํากับดูแลผูขับข่ีท่ีฝาฝนรับ
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ผูโดยสารระหวางทางสามารถทําไดผาน การรองเรียนของผูโดยสารหรือผูประกอบการรถตูโดยสาร
รายอ่ืน นอกเหนือจากบังคับใชกฎหมายโดยเจาหนาท่ีตํารวจท่ีอาจมีจํานวนไมเพียงพอในการกํากับ
ดูแล

๒.๑.๕.๒ นโยบายระยะยาวตองมุงเนนการกําหนดจุดจอดระหวาง
ทางอยางเปนทางการ ตําแหนงของ จุดจอดท่ีกําหนดจะตองมีอุปสงคในการเดินทางของผูโดยสาร
ท่ีมีจํานวนมากพอ สําหรับรูปแบบของจุดจอดจะตองเปนจุดจอดก่ึงสถานีขนสงขนาดเล็ก กลาวคือ
มีจุดขายตั๋วโดยสารและท่ีนั่งพักสําหรับผูโดยสาร รวมถึงอาจมีสิ่งอํานวยความสะดวกอ่ืนๆ เชน สุขา
และรานคา เปนตน ผูประกอบการจะตองเปนผูกอสรางและดําเนินการจุดจอดระหวางทางรูปแบบ
ดังกลาวในจุดท่ีภาครัฐเห็นชอบ

๒.๒ ขอสรุปและขอเสนอเก่ียวกับระบบความปลอดภัยของรถตูโดยสารสาธารณะ
ความปลอดภัยของรถตูโดยสารสาธารณะ เปนนโยบายสําคัญของรัฐบาล โดย คสช. ไดมีนโยบาย
จัดระเบียบรถตูโดยสารสาธารณะใหมีการจดทะเบียนเปนรถสาธารณะท่ีถูกตอง มีสถานท่ีจอด
ท่ีเหมาะสม พนักงานขับรถตองมีใบอนุญาตขับรถท่ีถูกตองเพ่ือความเปนระเบียบเรียบรอย และ
ประชาชนผูใชบริการไดรับความสะดวก ปลอดภัยมากข้ึน

กระทรวงคมนาคมเปน หนวยงานท่ีมีหนาท่ีความรับผิดชอบเก่ียวกับรถตู
โดยสารสาธารณะโดยตรงไดดําเนินการมาอยางตอเนื่อง ไดดําเนินการปรับปรุงกฎ ระเบียบตางๆ
ใหทันสมัย การบังคับใชกฎหมายใหเขมงวด จริงจัง การตรวจสภาพรถตู การทดสอบคุณสมบัติ
พนักงานขับรถตู ควบคูกับการรณรงคประชาสัมพันธสรางจิตสํานึกและวัฒนธรรมดานความปลอดภัย
ฯลฯ

ผูวิจัยเสนอวาควรดําเนินคดีอยางเขมงวดกับรถโดยสารประจําทางและรถตู
โดยสารสาธารณะ หากมีความจําเปนอาจเสนอใหใชคําสั่งตามมาตรา ๔๔ เพ่ือแกปญหาในระยะ
เรงดวน โดยเฉพาะประเด็นบังคับใชกฎหมายท่ีจะพิจารณาโทษสําหรับผูกระทําผิดใหสูงข้ึน นอกจากนี้
ยังรวมไปถึงการดําเนินคดีอาญาผูกระทําผิดท่ีทําใหเกิดอุบัติเหตุและครอบคลุมถึงการกําหนดจุดจอด
รถในสวนตางจังหวัด โดยใหขนสงจังหวัดรวมกับหนวยงานท่ีเก่ียวของกําหนดพ้ืนท่ีจุดจอดใหเรียบรอย
ตองเพ่ิมแนวทางการแกไขปญหาเชน การกําหนดใหผูประกอบการรถตูโดยสารทุกคนตองติดจีพีเอส
(GPS) ใหครอบคลุมท้ังระบบ เพ่ือเรงรัดตรวจสอบพฤติกรรมการขับรถเร็วเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด
เนื่องจากพบวาสถิติของอุบัติเหตุจากรถตูโดยสารสาธารณะสวนใหญมีสาเหตุหลักมาจากพฤติกรรม
การขับข่ีถึงกวารอยละ ๘๐ โดยเฉพาะพฤติกรรมการขับข่ี  ท่ีขับเร็วจนเปนเหตุใหเกิดความสูญเสีย
มากเม่ือเกิดอุบัติเหตุ มีการกําหนดใหจัดหนวยเคลื่อนท่ีของกรมการขนสงทางบก เพ่ือตรวจความ
พรอมสภาพรถและคนขับ ซึ่งจะมีคําสั่งใหจัดทําสมุดประจําตัวผูขับข่ี เพ่ือบันทึกการปฏิบัติงานตาม
เวลามาตรฐานท่ีอยูบนพ้ืนฐานความปลอดภัยเพ่ือแกปญหาการควงกะขับรถแกปญหาหลับใน เปนตน

๒.๓ ขอเสนอแนะเก่ียวกับการแกปญหาของรถโดยสาร และพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะ การเกิดอุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะนั้น สวนใหญจะมีปญหาเก่ียวกับมาตรฐานตัว
โครงสรางรถอยูมากพอสมควร ซึ่งจากการติดตามขาวสาร พบวา เฉลี่ยแลวในระยะเวลา ๑-๒ เดือน
จะตองมีอุบัติเหตุครั้งใหญๆเกิดข้ึน เหตุการณแตละครั้งสะทอนใหเห็นถึงปญหาตางๆ ท้ังในเรื่อง
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ของปจจัยดานเสนทางท่ีอันตราย ปญหาความพรอมของพนักงานขับรถ รวมถึงปญหามาตรฐาน
ของตัวรถโดยสารเองท่ีเม่ือเวลาเกิดอุบัติเหตุไมสามารถรักษาชีวิตของผูโดยสารได

ผูวิจัยมีความคิดเห็นวาควรใสใจในเรื่องมาตรฐานและความแข็งแรงแทจริงแลว
มีประเด็นสําคัญอยู ๒ ประเด็น ดังนี้

๒.๓.๑ เบาะท่ีนั่งตองมีความแข็งแรงท้ังตัวเบาะและจุดยึดเกาะ เวลาเกิดการ
กระแทกแลวเบาะไมหยุดกระเด็น ตัวเบาะจึงมีความสําคัญไมนอยไปกวาเข็มขัดนิรภัย เพราะถาเกิด
อุบัติเหตุแลวเบาะหลุด แตเข็มขัดยังล็อกตัวผูโดยสารไวก็ไมชวยอะไร ดังนั้นเบาะท่ีนั่งจะตองมีความ
ยืดหยุนในระดับหนึ่ง สามารถซับแรงกระแทกไดบาง

๒.๓.๒ ตัวโครงสรางรถ ปจจุบันเรามีปญหาเวลาเกิดอุบัติเหตุ รถตกไหลทาง
หรือตกเขามีการพลิกคว่ํา สวนใหญพบวาโครงสรางรถจะยุบตัว โดยเฉพาะดานหนารถตู หรือชั้นบน
ของรถ ๒ ชั้นจะหายออกไป ทําใหผูโดยสารท่ีนั่งอยูชั้นบนอันตราย เพราะไมมีอะไรไปปกปด ดังนั้น
จุดเชื่อมตอของเหล็ก ตองแข็งแรงเพียงพอ

สวนของเข็มขัดนิรภัยก็เชนเดียวกัน แมวาขณะนี้กรมการขนสงทางบก
ไดประกาศบังคับออกมาตั้งแตเดือนเมษายน พ.ศ. ๒๕๕๕ รวมถึงคําสั่งหัวหนาคณะรักษาความสงบ
แหงชาติท่ี ๑๕/๒๕๖๐ เรื่อง มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ แลววาทุกเบาะท่ีนั่ง
ในรถโดยสารสาธารณะตองมีเข็มขัดนิรภัย แตท่ีผานมาก็ยังคงมีปญหาในเรื่องของการบังคับใช
หลายๆ ครั้งประชาชนไมคอยไดตระหนักถึงความปลอดภัยในสวนนี้เทาไหรนัก จึงไมนิยมคาดเข็มขัด
นิรภัย ตองขอความรวมมือจากสื่อตางๆ ชวยกันรณรงคประชาสัมพันธอยางตอเนื่อง

๒.๔ ขอเสนอแนะเก่ียวกับการลงโทษ ผูประกอบการและพนักงานขับรถโดยสาร
สาธารณะ อุบัติเหตุรถตูโดยสารสาธารณะท่ีเกิด ทําใหมีผูบาดเจ็บและเสียชีวิตจํานวนไมนอย สาเหตุ
หลักเกิดจากขับเร็วเกินกําหนด ขับรถอันตราย บรรทุกผูโดยสารเกินกวาท่ีกฎหมายกําหนด ดัดแปลง
รถโดยท่ีไมไดรับอนุญาต ไมใชเข็มนิรภัย เบาะท่ีนั่งหลุดเม่ือเกิดอุบัติเหตุ หลายครั้งจะพบวา
มีการดัดแปลงเพ่ิมท่ีนั่งผูโดยสารเกินกวาท่ีกําหนด เชน จาก ๑๓ ท่ีนั่ง เปน ๑๘ ท่ีนั่ง และในบาง
เสนทางยังใหผูโดยสารยืนมาในรถตู

การสรางความปลอดภัยในการใชบริการรถตูโดยสารสาธารณะนั้น ตองแก
ท่ีระบบ เชน การนํากลไกของสถานีขนสงของบริษัท ขนสง จํากัด ซึ่งจะมีนายทาปลอยรถ และ
นายตรวจประจําสถานี มาใชในการตรวจสอบและหนวยงานรัฐ ควรมีการสุมตรวจเปนระยะ ในฐานะ
ท่ีเปนผูออกใบอนุญาต และผูถือใบอนุญาต ตองสรางกลไกตรวจสอบ เพราะเวลารถตูทําผิดโดนจับ
คนท่ีโดนลงโทษไมใชเจาของรถแตเปนผูรับใบอนุญาตคือ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพหรือ
บริษัท ขนสง จํากัด เนนมาตรการเฝาระวังตรวจจับ เปรียบเทียบปรับ ท่ีเขมขน จริงจัง ทันที หากพบ
การกระทําความผิดซ้ําซาก และกรณีความผิดทําลายภาพลักษณประเทศ สงผลกระทบตอความ
ปลอดภัยของผูโดยสาร ดําเนินการพักใชหรือเพิกถอนทันที
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๒.๕ ขอเสนอแนะเก่ียวกับรถตูโดยสารสาธารณะกับระบบโครงขายการขนสง
สาธารณะ

ท่ีผานมารัฐไมเคยวางแผนการขนสงสาธารณะภาพใหญ การปลอยใหวินตู
เกิดข้ึนจํานวนมากแบบไมมีแผนรองรับ ท้ังท่ีจริงแลวการขนสง ผังเมือง และการใชประโยชนท่ีดิน
ตองไปดวยกัน ซึ่งตองทําแผนภาพใหญ ยกระดับวินรถตู ท่ีเกิดข้ึนเปนนิติบุคคล สรางระบบ
การรับผิดชอบรวมกัน การแกไขปญหาของภาครัฐดวยการมองเฉพาะรถตูโดยสารเพียงอยางเดียว
คงไมสามารถแกปญหาได แตตองศึกษาใหลึกถึงระดับกระบวนทัศนของรัฐตอการมองประเด็น
การขนสงสาธารณะ จนไปถึงการวางผังเมือง ซึ่งหมายความวาตองมีการวางแผนอยางเปนระบบ
ในภาพใหญแตเปนสิ่งท่ีประเทศไทยในขณะนี้ไมมี

ผูวิจัยมีแนวความคิดวาตองเปลี่ยนแปลงกระบวนทัศนของรัฐ เม่ือความ
ปลอดภัยในการเดินทางเปนสิทธิข้ันพ้ืนฐานของประชาชน ผนวกกับเรื่องความเปนธรรมเขาไป รัฐตอง
วางนโยบายขนสงสาธารณะท่ีชวยเหลือผูมีรายไดนอย หรือคนดอยโอกาสในสังคม ดังนั้นเม่ือความ
ปลอดภัยมีตนทุน ไมวารัฐจะตองทุมเงินเทาไหร ก็ตองทําใหการเดินทางขนสงสาธารณะปลอดภัย
ซึ่งเปนคนละเรื่องกับบริการขนสงสาธารณะ

เนื่องจากท่ีผานมารถตูโดยมากเปนผูประกอบการรายยอย จํานวนมากเปนผู
ท่ีซื้อรถมาเองและผอนเอง แตมารวมตัวกันหลวมๆเปนวิน มีการบริการจัดการบางอยางภายในวิน
แตบางคนท่ีมีรถหลายคันแลวก็ปลอยใหคนอ่ืนเชา หรือมีคนท่ีซื้อรถมาแลวจางคนอ่ืนมาเปนคนขับ
แตท้ังหมดตั้งอยูบนฐานท่ีวารายไดมาจากจํานวนรอบท่ีวิ่งเปนหลัก ก็จะเกิดปญหาแรงจูงใจท่ีทําให
ตองวิ่งใหไดมากท่ีสุดและเร็วท่ีสุด

ผูวิจัยมีความเห็นวาตองเปลี่ยนระบบแรงจูงใจใหม ใหความปลอดภัยเปนตัวตั้ง
แตจะทําอยางนั้นไดก็ตองมีระบบสวัสดิการใหกับคนขับท่ีไมข้ึนอยูกับจํานวนรอบหรือความเร็ว จะไป
ถึงสวัสดิการไดตองมีการรวมตัวท่ีแข็งกวานี้และรวมตัวในระดับองคกรท่ีมีกฎหมายรองรับ เปนนิติ
บุคคล สหกรณ หรือบริษัท

การรวมตัวนี้จะมีประโยชนอีกประการหนึ่งคือการรับผิดชอบรวมกัน Chain of
Responsibility หรือหวงโซของความรับผิดชอบ เปนแนวคิดท่ีอยูในนโยบายและกฎหมายการขนสง
ของหลายประเทศ หลักมีอยูวาความผิดซึ่งเกิดจากคนขับคนหนึ่ง ไมใชความผิดเฉพาะของคนคนนั้น
แตเปนความผิดของท้ังระบบ อาจจะเปนของหัวหนา ของบริษัท การประยุกตใชแนวคิดนี้กับการ
ขนสงผูโดยสารมีตัวอยางในนิวยอรก เปนระบบท่ีเชื่อม ๓ อยางเขาดวยกัน คือเปนระบบท่ีควบคุม
คนขับ พาหนะ และเสนทาง ซึ่งตองไปดวยกัน แตของเราไมไปดวยกัน ของเราจะกํากับดูแล ๓ อยาง
นี้แยกกัน ไมเชื่อมกัน

๒.๖ ขอเสนอแนะเก่ียวกับการกํากับดูแลรถตู โดยสารสาธารณะหนวยงาน
รับผิดชอบ( กรมการขนสงทางบก, บริษัท ขนสง จํากัด และองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ) ตองกํากับ
รถรวมบริการใหได หากกํากับไมไดรัฐตองกําหนดรูปแบบการควบคุมรถรวมบริการใหได



๑๓

๒.๗ ขอเสนอแนะเก่ียวกับการอุดหนุนของภาครัฐ  รัฐตองกําหนดนโยบายใหการ
ขนสงมวลชนพ้ืนฐาน เปนเรื่องรัฐตองอุดหนุน เชนเดียวกับ การศึกษาภาคบังคับ และการรักษาพยาบาล
ดังนั้นรัฐตองอุดหนุนเก่ียวกับคาใชจายในการ   เดินรถท้ังระบบ, การประกันภัย, สวัสดิการพนักงาน
ขับรถ และดูแลสนับสนุนการลงทุนขนาดใหญ เชน การสรางสถานีขนสง

๒.๘ ขอเสนอแนะเก่ียวกับการประกอบการ ปรับการใหใบอนุญาต (สัมปทาน)
ใหสอดคลองกับผลประกอบการ เสนทางใดมีกําไร ก็ตองชําระคาใบอนุญาตราคาสูง และนํารายไดนี้
ไปอุดหนุนเสนทางท่ีผูใชบริการนอย (ขาดทุน)

๒.๙ ขอเสนอแนะเก่ียวกับการอุดหนุนของภาครัฐ กระทรวงคมนาคม ตองมีการ
สํารวจ ติดตาม ประเมิน ความตองการในการขนสงโดยสารท่ีมีเพ่ิมข้ึน ลดลง จากการเปลี่ยนแปลง
ในการกอสรางเสนทาง, ชุมชน และผังเมือง อยางตอเนื่อง รวมถึงกําหนดการอนุญาตจัดใหมีการ
ขนสงโดยสารใหเทาทัน ความตองการท่ีเปลี่ยนแปลงไป


