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บทคัดยอ

วิทยานิพนธน้ีมีจุดมุงหมายเพื่อทําการศึกษาปญหาเร่ืองมาตรการทางกฎหมายในการ
คุมครองแรงงานในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาความเปนมา
แนวคิด ทฤษฎี ความหมาย เกี่ยวกับการคุมครองแรงงานในงานขนสงทางบก ศึกษามาตรการทาง
กฎหมายในการคุมครองแรงงานในงานขนสงกรณีการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกตามพระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 และกฎหมายอ่ืนที่ เกี่ยวกับคุมครองแรงงานขนสงทางบก และเพื่อศึกษา
มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองผูใชแรงงานของตางประเทศ และอนุสัญญาองคการ
แรงงานระหวางประเทศ (ILO) เปรียบเทียบกับประเทศไทย ศึกษาวิเคราะหมาตรการทางกฎหมาย
ในการคุมครองแรงงานในการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก เพื่อหามาตรการทางกฎหมายมาใชเปน
แนวทางสําหรับการแกไข ปรับปรุงกฎหมายคุมครองแรงงานหรือออกกฎหมายที่เหมาะสม ชัดเจน
เพื่อใหสอดคลองกับสภาพสังคม และเศรษฐกิจในปจจุบัน

จากการศึกษากฎหมายตามแรงงานในกิจการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกในประเทศ
มีกฎหมายที่เกี่ยวของ เชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 6 เร่ืองจางแรงงาน
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 พระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537 พระราชบัญญัติ
แรงงานสัมพันธ พ.ศ. 2518 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติจราจร
พ.ศ. 2522 พบวาในปจจุบันน้ีกฎหมายดังกลาวมีบทบัญญัติที่ยังไมครอบคลุมถึงแรงงานในงาน
ขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก จึงทําใหเกิดปญหาคือ ปญหาการกําหนดเวลาทํางาน ปญหาการกําหนด
เวลาพัก ปญหาเกี่ยวกับวันหยุด และวันลา ปญหาเกี่ยวกับการจายคาจาง คาลวงเวลา และคาทํางาน
ในวันหยุด ปญหาการกําหนดเกี่ยวกับการเลิกจางและคาชดเชยในกรณีเลิกจาง และปญหาการ
กําหนดการจายเงินทดแทนในกรณีเกิดอุบัติเหตุ

ดังน้ัน วิทยานิพนธฉบับน้ีจึงนําเสนอแนวทางในการแกปญหาดังกลาวคือ ควรใหมีการ
ออกกฎหมายในรูปของพระราชบัญญัติคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกเปนการเฉพาะ

ฆ
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ทั้งน้ีเพื่อใหลูกจางในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก ไดรับความคุมครองในดานการกําหนดเวลา
ทํางาน การกําหนดเวลาพัก การกําหนดวันหยุดและวันลา การกําหนดคาจางในเวลากลางวัน กลางคืน
คาลวงเวลาและคาทํางานในวันหยุด การกําหนดเกี่ยวกับการเลิกจาง คาชดเชยในกรณีเลิกจางและ
การกําหนดการจายเงินทดแทนในกรณีเกิดอุบัติเหตุในขณะทํางานDPU
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ABSTRACT

The purposes of this thesis were to study the problems of the legal measure on labour
protection in transportation line by the truck. Its’ objective are to study the background, concept,
theory, meaning that concerning labour protection on land transportation, to study about the legal
measure on labour protection in transportation line;  in case of goods transportation by the truck
pursuant to Labour Protection Act, 1998 and other laws which related to labour protection on land
transportation and in order to study the Legal Measure on Labour Protection of Foreign Countries
and International Labour Organization (ILO) compare to Thai law, to study and analysis about the
legal measure on labour protection in transportation line by the truck in order to find some legal
measures that to be use as a guideline for adjustment and improvement the labour protection law
or to issue a clear and suitable law that conform to the present state of society and economy.

From the study of the results of study the domestic laws about labour on land
transportation by the truck, there are many related laws such as The Civil and Commercial Code,
book III, type 6, Hire of Services, The Labour Protection Act, B.E. 2541 (1998), Workman’s
Compensation Act, B.E. 2537 (1994), Labour Relations Act, B.E. 2518 (1975), Land Transport
Act, B.E. 2522 (1979), and Land Traffic Act, B.E. 2522 (1979) and it found that today the laws as
aforesaid are not cover labour on land transportation by the truck so It causes problems about the
specification of working period, breaking time, holidays and leaving days; wage payment,
overtime and working on non-working days; lay off workers and lay off workers compensation
and compensation on case of accident case problems.

Therefore, this thesis presents the guideline solution for those problems, that it should
be issue the specific act for labour protection in transportation line by the truck. In order that the
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labour in transportation line by the motor truck will get protections for the specifying of working
period, breaking time, holidays and leaving days; wage payment, overtime and working on non-
working days; lay off workers and lay off workers compensation and the compensate specifi-
cation in case of accident by working.DPU



บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
กฎหมายแรงงานเปนกฎหมายสําคัญของทุกประเทศ ในปจจุบัน กฎหมายแรงงานได

แสดงบทบาทและใหคุณประโยชนแกประเทศทั้งในดานสังคม เศรษฐกิจ และการเมืองระหวาง
ประเทศหลายประการเชน

1) การสรางความเปนธรรมในสังคม กฎหมายแรงงานจะชวยลดความเอารัดเอาเปรียบ
ในการจางงานระหวางนายจางและลูกจางไดระดับหน่ึง ซึ่งทําใหสังคมมีความเปนธรรมในขอบเขต
ของการยอมรับได

2) การสรางความสงบสุขในสังคมอุตสาหกรรม กฎหมายแรงงานจะกําหนดขั้นตอน
และกระบวนการที่จะระงับขอขัดแยงหรือขอพิพาทแรงงานใหยุติลงดวยวิธีการที่ใกลเคียงกับความ
พอใจของทุกฝายมากที่สุด จึงทําใหขอพิพาทแรงงานลดจํานวนลง หรือลดความเสียหายรุนแรงลง
สังคมอุตสาหกรรมมีความสงบสุขขึ้น

3) การถนอมแรงงานและพัฒนาคุณภาพชีวิต กฎหมายแรงงานจะชวยมิใหลูกจางตอง
ทํางานหนักเกินกวากําลัง ซึ่งทําลายทั้งสุขภาพและชีวิตใหเสียหายกอนวัยอันสมควร ชวยใหลูกจาง
ทํางานดวยความปลอดภัยและมีโอกาสไดรับพิษภัยจากการทํางานนอยลง ทั้งลูกจางจะไดรับ
สวัสดิการตามความเหมาะสมดวย ซึ่งเปนการถนอมแรงงานไวใชใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดและ
ประชากรในสังคมแรงงานมีคุณภาพชีวิตในการทํางานที่ดี

4) การพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ กฎหมายแรงงานที่กําหนดถึงคาตอบแทนในการ
ทํางานที่เหมาะสม (เชน คาจางขั้นตํ่า) หากมีความสัมพันธกับคุณภาพและปริมาณของผลผลิต
โดยรวมของประเทศก็ยอมทําใหเกิดการไหลเวียนของกระแสเงินตราทั้งในประเทศและระหวาง
ประเทศสงผลโดยตรงตอระบบเศรษฐกิจของประเทศ

5) การสงเสริมการลงทุน กฎหมายแรงงานที่มีบทบัญญัติที่เหมาะสมทั้งในเน้ือหา และ
บทลงโทษ มีความแนนอนในการบริหารกฎหมาย และมีสถาบันที่นาเชื่อถือในการพิจารณาวินิจฉัย
ขอพิพาทระหวางนายจางและลูกจาง ยอมเปนเคร่ืองมือในการเชื้อเชิญนักลงทุนมาลงทุนในประเทศ
ที่มีกฎหมายในลักษณะดังกลาว
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6) การดํารงศักด์ิศรีในสังคมระหวางประเทศ กฎหมายแรงงานที่สอดคลองกับอนุสัญญา
หรือขอแนะขององคการแรงงานระหวางประเทศและคลายกับบทบัญญัติที่ทันสมัยของกฎหมาย
แรงงานในประเทศที่พัฒนาทางอุตสาหกรรม ยอมเปนการแสดงใหเห็นถึงการพัฒนากฎหมายใน
ประเทศน้ัน เปนการแสดงถึงความมีศักด์ิศรีในสังคมระหวางประเทศ (ในทางตรงกันขาม ประเทศ
ที่มีกฎหมายแรงงานเปนอยางอ่ืน เชน ใหจางแรงงานเด็กอายุนอยมากทํางานได ยอมทําใหเกิดการ
ต้ังขอรังเกียจหรือการรวมกันไมติดตอคาขายดวย การประนามหรือการประทวงจากองคการตางๆ
อยางตอเน่ืองแพรหลาย)1

จากความสําคัญของกฎหมายแรงงานดังกลาวแลวจะเห็นไดวาในระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศไทยน้ัน แรงงานถือเปนสิ่งที่สําคัญในระบบเศรษฐกิจ ซึ่งก็เหมือนกับกิจการงานประเภท
การขนสงซึ่งถือวาเปนสวนประกอบอันสําคัญยิ่งที่อยูในวงจรการผลิตไมวาจะเปนการขนสง
วัตถุดิบไปยังโรงงาน การขนสงวัสดุอุปกรณระหวางโรงงาน การขนสงสินคาไปยังโกดัง การขนสง
สินคากระจายไปยังศูนยจําหนายตางๆ ทั่วประเทศ ตลอดจนรวมถึงการขนสงคน ซึ่งเดินทางจากที่
หน่ึงไปยังอีกที่หน่ึง จึงเปนเร่ืองที่ยืนยันไดวาไมมีใครที่จะทําธุรกิจไดโดยที่ไมตองเดินทาง จึงทํา
ใหการแขงขันกันแสวงหาแหลงวัตถุดิบที่มีคุณภาพดีแตราคาถูก การแสวงหาแหลงผลิตที่คาแรงถูก
เพื่อไปต้ังโรงงานและหาวัตถุดิบไปปอนโรงงานเพื่อผลิตสินคามาไดในตนทุนตํ่า จากน้ันก็จะตอง
ใชกระบวนการขนสงสินคาจากโรงงานไปยังแหลงตางๆ เพื่อจําหนายใหแกผูบริโภคตอไปใน
รูปแบบการแขงขันทางการคาที่จึงเปนที่สูงมากในปจจุบันน้ี เพราะการแขงกับเวลาเพื่อแยงชิงความ
ไดเปรียบในทางการคาซึ่งเปรียบเสมือนกระบวนการขนสงที่หากองคกรใดที่มีกระบวนการขนสงที่
ดีกวา ก็ยอมจะไดเปรียบคูแขงน่ันเอง ซึ่งหากเปรียบโครงสรางเศรษฐกิจของประเทศเปนรางกาย
มนุษยแลวกระบวนการขนสงก็คงเปรียบเสมือนระบบหมุนเวียนโลหิตน่ันเองที่ขนสงกาซออกซิเจน
และสารอาหารตางๆ ที่ใชในกระบวนการเผาผลาญพลังงานและการทํางานในสวนตางๆ ของ
รางกาย ใหทํางานได หากระบบหมุนเวียนโลหิตดี หรือกระบวนการขนสงที่ดี รางกายก็จะทํางาน
ไดอยางมีประสิทธิภาพ เฉกเชนเดียวกับงานขนสง ถามีกระบวนการจัดการที่ดี ก็ยอมสงผลดีตอ
เศรษฐกิจของประเทศไดเชนเดียวกัน

การปฏิบัติงานในงานขนสงทางบก ลูกจางผูทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะ รวมทั้งลูกจาง
พนักงานประจํารถ ผูซึ่งติดกับไปยานพาหนะตองเสี่ยงตอโรคที่เกิดจากการทํางานและอุบัติเหตุ
จราจรอยูตลอดเวลา อีกทั้งตองปฏิบัติหนาที่ในการขนสงที่มีระยะทางไกลทําใหชั่วโมงการทํางาน
ของลูกจางสูงกวาชั่วโมงการทํางานที่กฎหมายกําหนด รวมถึงปญหาที่นายจางตองการเพิ่มจํานวน

1 เกษมสันต  วิลาวรรณ. (2550). คําอธิบายกฎหมายแรงงาน. หนา 13 และ 14.
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เที่ยวการเดินรถ และลูกจางสวนใหญตองการคาตอบแทนที่สูงขึ้น สงผลใหลูกจางตองเรงรีบทํางาน
เพื่อเพิ่มจํานวนเที่ยวใหมาก และเปนผลใหลูกจางเกิดความเหน่ือยลาและมีเวลาพักผอนไมเพียงพอ
จึงอาจเปนสาเหตุนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุและการพึ่งพายาเสพติด รวมถึงผลกระทบที่อาจมีตอ
คุณภาพชีวิตของลูกจาง ตลอดจนทรัพยสินของนายจางและประชาชนทั่วไป เน่ืองจากงานขนสง
เปนงานที่มีความแตกตางเปนพิเศษจากงานอ่ืนๆ ทั่วไป ในหลายประเด็น เชน ในเร่ืองชวงเวลาของ
การทํางาน งานขนสงจะดําเนินไปตลอดเวลาไมวากลางวันหรือกลางคืน ซึ่งแตกตางจากงานทั่วๆ
ไปที่สวนใหญจะทําเฉพาะในชวงเวลากลางวันเทาน้ัน เปนตน ระยะเวลาในการทํางานของคนขับ
รถบรรทุกของพนักงานขับรถมักจะยาวนานเกินกวา 8 ชั่วโมง จนถึงหรืออาจมากกวา 24 ชั่วโมงตอ
รอบการขนสงก็ได โดยเฉพาะอยางยิ่งในหลายๆ สถานประกอบการขนสงนอกจากพนักงานจะใช
เวลาขับรถที่ยาวนานดังกลาวแลวยังไมสามารถกําหนดเวลาเร่ิมตนและสิ้นสุดของงานที่แนชัดได
อีกดวย เชน เน่ืองจากมีคําสั่งของผูวาจางใหไปรับสินคาจากทาเรือ หรือสนามบิน และตองรอคิว
การขนสงตามระเบียบหรือพิธีการของทาเรือ หรือสนามบิน หรือเน่ืองจากสภาพการจราจรที่ ติดขัด
เปนตน2 ดังน้ัน นายจางจึงมักใหลูกจางประจําการที่อูรถของบริษัทเพื่อรองาน หรือบางทีใหลูกจาง
นํารถหัวลากกลับบานแลวใหรองานตามคําสั่งของนายจาง อยางไรก็ตาม เน่ืองจากกฎหมายคุมครอง
แรงงานของประเทศไทยเปนกฎหมายที่มีลักษณะใชบังคับทั่วไปในธุรกิจและอุตสาหกรรม
จึงไมสามารถอํานวยความเปนธรรมแกทั้งฝายนายจางและลูกจางและปรับใชไดอยางคลองตัว
เทาทันความเปนจริงในทุกๆ ธุรกิจและอุตสาหกรรม แมวาในธุรกิจการขนสงทางบกน้ี ปจจุบัน
มีกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ของกระทรวงแรงงาน ลงวันที่ 14 กันยายน 2541 ออกโดย
อาศัยอํานาจของพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ซึ่งกฎกระทรวงดังกลาวมีเจตนารมย
ผอนคลายตนทุนการพนักงาน เกี่ยวกับอัตราการจายคาลวงเวลาซึ่งมีอัตราเทากับ 1.5 ของอัตรา
คาจางในเวลาปกติ ของวันทํางาน หรือในกรณีทํางานลวงเวลาในวันหยุดจะเทากับ 3 เทาของคาจาง
ในเวลาปกติ ของวันทํางาน โดยตามขอ 6 ของกฎกระทรวงดังกลาวระบุวา ในกรณีที่นายจางให
ลูกจางในงานขนสงทํางานลวงเวลาในวันทํางานและทํางานลวงเวลาในวันหยุด ใหนายจางจายคา
ตอบเปนเงินเทากับอัตราคาจางตอชั่วโมงในวันทํางานตามจํานวนชั่วโมงที่ทํา เวนแตนายจางตกลง
จายคาลวงเวลาหรือคาลวงเวลาในวันหยุดใหแกลูกจางดังกลาว ซึ่งก็นาจะชวยลดตนทุนการทํางาน
ดานการพนักงานของนายจางไปไดไมนอยก็ตาม แตในทางธุรกิจ ตองมีการแขงขันกันมิฉะน้ันจะ
ไมสามารถดําเนินธุรกิจอยูได ดังน้ัน ความรวดเร็วจึงเปนหัวใจสําคัญของการแขงขัน นายจางจึงหา

2 บริษัทสมบัติ ลีกัล จํากัด. (ม.ป.ป.). ปญหาการทํางานลวงเวลาของพนักงานขับรถในธุรกิจการ
ขนสงทางบก. สืบคนเม่ือ 20 มิถุนายน 2554, จาก //www.sombatlegal.com
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กลยุทธการจัดการงานบุคคลตางๆ เพื่อจูงใจใหลูกจางทํางานใหเร็วและมีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น
ภายใตตนทุนที่พอจะรับได แตลูกจางเองก็มักพยายามทําทุกวิถีทางเพื่อใหตนเองไดเงินคาตอบแทน
การทํางานมากขึ้น แตเหน่ือยนอยลง เมื่อการดําเนินธุรกิจการขนสงทางบกตองอาศัยความรวดเร็ว
และความคุมคา ผูประกอบการธุรกิจการขนสง จึงไดมีการกําหนด กลยุทธเกี่ยวกับคาตอบแทน
จูงใจการทํางานใหมีคาเที่ยว คาเบี้ยเลี้ยง คานํ้ามันรถสวนเกิน ซึ่งก็ขึ้นอยูกับกลยุทธของนายจาง

ดังน้ันจึงไดทําการศึกษากลไกที่จะทําใหกระบวนการในงานขนสงเปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพ โดยมุงเนนที่คนงานหรือแรงงานที่ทํางานในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกเปนหลัก
เน่ืองจากปจจุบันยังไมมีกฎหมายที่ใหความคุมครองแรงงานในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกที่
เหมาะสมและครอบคลุม จึงไดทําการศึกษาถึงปญหาดังตอไปน้ี

1) ปญหาเกี่ยวกับการกําหนดเวลาทํางาน
2) ปญหาเกี่ยวกับการกําหนดเวลาพัก
3) ปญหาเกี่ยวกับวันหยุดและวันลา
4) ปญหาเกี่ยวกับการจายคาจาง การทํางานลวงเวลาและการทํางานในวันหยุด
5) ปญหาเกี่ยวกับการเลิกจางและคาชดเชยในกรณีเลิกจาง
6) ปญหาเกี่ยวกับการจายเงินทดแทนในกรณีเกิดอุบัติเหตุ
จากสภาพปญหาดังกลาวขางตนผูเขียน จึงไดทําการศึกษากฎหมายที่เกี่ยวของกับกลุม

ผูใชแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก ทั้งน้ีเพื่อศึกษาคนหาปญหาในทางกฎหมายเพื่อคุมครอง
ผูใชแรงงานตอไป

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา
1.2.1 เพื่อศึกษา ความเปนมา แนวคิด ทฤษฏี ความหมาย เกี่ยวกับการคุมครองแรงงาน ในงาน

ขนสงทางบก
1.2.2 เพื่อศึกษาถึงมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในงานขนสงกรณีการขนสง

สิ่งของโดยรถบรรทุก ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวกับ
การคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงาน
ตามอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ (ILO) กฎหมายตางประเทศ เปรียบเทียบกับประเทศ
ไทย

1.2.3 เพื่อศึกษาวิเคราะหมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในการขนสงสิ่งของ
โดยรถบรรทุก
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1.2.4 เพื่อเสนอแนะแนวทางในการออกกฎหมายพิเศษ ในการคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของ
โดยรถบรรทุกเปนการเฉพาะ

1.3 สมมติฐานของการศึกษา
แรงงานในงานขนสงทางบก เปนงานที่สําคัญอยางยิ่งในระบบเศรษฐกิจของประเทศ

และมีการเจริญเติบโตอยางตอเน่ือง ซึ่งในอนาคตจะสงผลกระทบตอมาตรการทางกฎหมายในการ
ใหความคุมครองแรงงาน ในระบบเศรษฐกิจที่มีการแขงขันกันสูงขึ้น โดยที่กฎหมายคุมครอง
แรงงานในดานงานขนสงทางบกของประเทศไทย ยังไมครอบคลุมและชัดเจน เน่ืองจากมีเพียง
กฎกระทรวง ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) เทาน้ัน จึงจําเปนตองมีการบัญญัติกฎหมายคุมครองแรงงานใน
งานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกเปนการเฉพาะ ทั้งน้ีเพื่อใหเกิดความ ถูกตองและเปนธรรมกับผูใช
แรงงานประเภทน้ีตอไป

1.4 ขอบเขตของการศึกษา
การศึกษาวิจัยคร้ังน้ี ไดทําการศึกษามาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานใน

งานขนสงทางบกตามที่กฎหมายที่เกี่ยวของใชบังคับอยูในปจจุบัน ซึ่งไดแก พระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 และกฎหมายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ
โดยขอบเขตการศึกษาเร่ิมจากการศึกษาถึงแนวคิด และหลักเกณฑของการคุมครองในปจจุบัน
ศึกษามาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงาน ในงานขนสงทางบก โดยเปรียบเทียบกับ
กฎหมายคุมครองแรงงานของตางประเทศ

1.5 วิธีดําเนินการศึกษา
การศึกษาวิจัยฉบับน้ี เปนการศึกษาขอมูล โดยวิจัยเอกสาร (Documentary Research)

กลาวคือ เปนการใชวิธีศึกษาโดยการคนควาและวิเคราะหขอมูลจากหนังสือ บทความ และเอกสาร
ตางๆ เพื่อนํามาวิเคราะหในเชิงคุณภาพ ในสวนเกี่ยวของกับมาตรการทางกฎหมายในการคุมครอง
แรงงาน เชน พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3
เอกเทศสัญญา ลักษณะ 6 จางแรงงาน พระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธ พ.ศ. 2518 อีกทั้งมีการวิจัย
ภาคสนาม (Field Research) ดวยการสัมภาษณเจาะลึก (Indepth Interview) คนขับรถของบริษัท
ตางๆ และนายจางจํานวนหน่ึง และกฎหมายอ่ืนๆ ที่เกี่ยวของ รวมทั้งระเบียบ ขอบังคับ ประกาศ
กระทรวง รายงานการวิจัย วิทยานิพนธ คําพิพากษาฎีกา เอกสารการประชุมสัมมนา
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1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ
1.6.1 ทําใหทราบถึงความเปนมา แนวคิด ทฤษฏี ความหมาย เกี่ยวกับการคุมครองแรงงาน ใน

งานขนสงทางบก
1.6.2 ทําใหทราบถึงมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในงานขนสงสิ่งของโดย

รถบรรทุก ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวกับคุมครอง
แรงงานขนสงทางบก และทําใหทราบถึงมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานตาม
อนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ (ILO) กฎหมายตางประเทศเปรียบเทียบกับประเทศไทย

1.6.3 ทําใหทราบถึงมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในการขนสงสิ่งของโด ย
รถบรรทุก

1.6.4 ทําใหทราบถึงมาตรการทางกฎหมาย เพื่อเปนแนวทางสําหรับการแกไข ปรับปรุงหรือ
ออกกฎหมายพิเศษขึ้นมาคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกเปนการเฉพาะ เพื่อใหมีความ
เหมาะสม ชัดเจน สอดคลองกับสภาพสังคมและเศรษฐกิจในปจจุบัน
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บทที่ 2
ความหมาย ความเปนมา แนวคิด และหลักทฤษฎี ที่เกี่ยวกับ

การคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก

แรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกมีลักษณะและสภาพการทํางานที่แตกตางจาก
แรงงานโดยทั่วไป ดังน้ันในบทน้ีเปนการรวบรวม ความหมาย ความเปนมา แนวคิด และหลัก
ทฤษฎีที่เกี่ยวกับการคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกในกลุมแรงงานขนสงทางบก ซึ่งมี
รายละเอียดดังน้ี

1) ความหมาย และความเปนมาของการคุมครองแรงงาน
2) แนวคิดเกี่ยวกับการคุมครองแรงงาน
3) ทฤษฎีเกี่ยวกับคาจาง
4) ทฤษฎีที่กอใหเกิดการคุมครองแรงงาน
5) ความหมาย ความเปนมาและวิวัฒนาการ ในเร่ืองงานขนสง
6) แนวคิดในเร่ืองงานขนสง
7) ลักษณะของการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก (Motor Carriers/Truck)

2.1 ความหมาย และความเปนมาของการคุมครองแรงงาน
การจะศึกษาความหมายและความเปนมาของการคุมครองแรงงานน้ัน เราควรจะตองรู

ไวกอนวา กฎหมายแรงงานเปนอยางไรบาง ซึ่ง แฮโรลด เอส. โรเบิรตส (Harold S. Roberts) แหง
มหาวิทยาลัยฮาวาย สหรัฐอเมริกา ไดนิยามคําวา กฎหมายแรงงานไววา “กฎหมายที่คุมครองหรือ
ปรับปรุงสภาพความเปนอยูของคนงาน ตลอดจนกลาวถึงสิทธิของสมาคมนายจาง องคกรของฝาย
ลูกจางและประชาชนสวนรวม”1

สวน Encyclopedia Americana ไดนิยามกฎหมายแรงงานไววา ใหรวมถึงกฎหมายทุกอยาง
ซึ่งกลาวถึง “นโยบายรัฐบาลเกี่ยวกับคนงาน”

1 สุรพล อําพล. (2549). การคุมครองการจายคาจางใหแกลูกจางตามกฎหมายคุมครองแรงงานไทย
เปรียบเทียบกับตางประเทศ. หนา 14.
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ศาสตราจารย ออเตอร คาลฟรอเอน (Auter Carles Frown) แหงมหาวิทยาลัยออกฟอรด
ประเทศอังกฤษ กลาววา “กฎหมายแรงงานเปนเร่ืองเกี่ยวกับอํานาจทางสังคม โดยวางขอกําหนด
เกี่ยวกับอํานาจของฝายจัดการในองคการของลูกจาง”

นอกจากน้ีกฎหมายแรงงาน ยังหมายถึง กฎหมายที่กําหนดสิทธิหนาที่ของนายจางและ
ลูกจาง กําหนดความคุมครองสิทธิประโยชนของลูกจาง กําหนดความสัมพันธอันดีระหวางนายจ าง
กับลูกจาง กําหนดถึงองคกรที่เกี่ยวของทางแรงงาน การใชสิทธิของลูกจาง ความคุมครองตอการใช
สิทธิดังกลาว มาตรการใหความคุมครองแกประชาชนโดยสวนรวมมิใหถูกผลกระทบจากขอขัดแยง
ระหวางลูกจางกับนายจาง อันไดแก ขอพิพาทแรงงานและกําหนดบทลงโทษตอผูฝาฝนกฎ หมาย
ตลอดจนการใชสิทธิทางศาลดวยการฟองรองดําเนินกระบวนการพิจารณาคดีแรงงานเมื่อเกิดสิทธิ
เรียกรองทางแรงงานและเกิดการโตแยงสิทธิดังกลาว2

จากกฎหมายแรงงานดังกลาว จึงสรุปไดวา กฎหมายแรงงานเปนกฎหมายของรัฐที่ได
กําหนดนโยบายเพื่อมุงเนนใหความคุมครองและปรับสภาพการทํางานของคนงานหรือลูกจาง
เพื่อใหเกิดความมั่นคง ในการทํางาน และวางแนวปฏิบัติระหวางนายจางกับลูกจางเพื่อสรางเสริม
ความสัมพันธอันดีของทั้ง 2 ฝาย3

2.1.1 ความหมายของการคุมครองแรงงาน
การคุมครองแรงงาน (Labour Protection) หมายถึง การกําหนดมาตรฐานขั้นตํ่า ในการ

ใชแรงงานของลูกจาง โดยมีวัตถุประสงคสุดทายเพื่อคุมครองลูกจางเพื่อมิใหถูกนายจางเอาเปรียบ
ลูกจางโดยใชงานเกินควร ทําใหลูกจางไมไดรับความเปนธรรม และเพื่อขจัดความเดือดรอนของ
ลูกจาง นอกจากน้ีแลวยังตองหมายไปถึงการใหความคุมครองดานสวัสดิการดานแรงงานดวย
เพราะคําวาสวัสดิการดานแรงงานน้ัน ไมควรหมายถึงเฉพาะสวัสดิการของแรงงานในระบบ ที่จะ
ไดรับความคุมครองเทาน้ัน แตควรพิจารณา ถึงการไดรับความคุมครองแรงงานและสวัสดิการใหมี
ความกินดีอยูดี มีความมั่นคงในชีวิต และมีความผาสุกในการดํารงชีพของตนเองและครอบครัว
รวมทั้งสวัสดิการดานตางๆ ก็ควรจะไดรับการพิจารณาใหครอบคลุมถึงในดานของสุขภาพ
พลานามัย การศึกษา ความมั่นคงในการดํารงชีพ การนันทนาการ และการไดรับบริการที่ดีจากทั้ง
ทางภาครัฐและเอกชน อยางทั่วถึงและเปนธรรม4

2 วิจิตรา (ฟุงลัดดา) วิเชียรชม ก (2552). สัญญาจางแรงงาน. หนา 17.
3 ธีระ ศรีธรรมรักษ ก (2538). กฎหมายแรงงานกับปญหาแรงงาน. หนา 3.
4 สุดาศิริ  วศวงศ. (2548). คําอธิบายกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงาน. หนา 53.
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เหตุผลในการคุมครองแรงงาน การคุมครองแรงงานเกิดขึ้นโดยมีเจตนารมณเพื่อใหการ
ใชแรงงานเปนไปดวยความยุติธรรม เหมาะสมและดวยเหตุผลดังตอไปน้ี5

1) เหตุผลในทางเศรษฐกิจ ถือวาแรงงานเปนปจจัยสําคัญยิ่งอันหน่ึงในการผลิตและ
การเพิ่มพูนรายไดของรัฐ บานเมืองจะเจริญในทางเศรษฐกิจหรือไมเพียงใดน้ัน แรงงานยอมมีสวน
อยูไมนอย ดังน้ัน แรงงานจึงเปนทรัพยากรที่มีคาของรัฐที่ควรไดรับการดูแลรักษาไวเพื่อสราง
ผลประโยชนใหแกประเทศชาตินานที่สุดเทาที่จะเปนได การปลอยใหมีการใชลูกจางอยางหักโหม
แทนที่จะกอประโยชนมากกลับจะกลายเปนการลดผลิตผลใหตํ่าลง หรืออาจกอใหเกิดอุบัติเหตุ
ตางๆ แกแรงงานเหลาน้ันได

2) เหตุผลในทางสังคม ถือวาลูกจางอยูในฐานะคอนขางเสียเปรียบ และนายจางเปนผู
อยูในสถานะที่ไดเปรียบเพราะเปนเจาของปจจัยการผลิต ในขณะที่ลูกจางมีแตเพียงแรงงานที่จะขาย
ใหแกนายจางเทาน้ัน ความจําเปนทางเศรษฐกิจทําใหลูกจางไมอาจเปนผู ต้ังเงื่อนไขตอรองกับ
นายจาง เน่ืองจากอุปทานแรงงานในตลาดแรงงานมีมากกวาอุปสงคแรงงาน จึงมีแรงงานในตลาดที่
พรอมจะทําตามเงื่อนไขหรือความพอใจของนายจางอยูมากมาย จึงเห็นไดวาลูกจางถูกความจําเปน
เร่ืองปากเร่ืองทอง บีบบังคับไมใหมีเสรีภาพที่จะตอรองกับนายจางไดอยางเต็มที่ ดังน้ันจึงเกิด
แนวความคิดที่วารัฐมีหนาที่และมีความจําเปนที่จะตองปกปองคุมครองลูกจางผูมีฐานะออนแอกวา
ในทางเศรษฐกิจและสังคม เพื่อใหสามารถดํารงชีวิตตอไปในสังคมไดอยางผาสุก

3) เหตุผลในทางศีลธรรมและมนุษยธรรม การที่เกิดมีสภาพการจางแรงงานที่กดขี่
ทารุณโหดรายอยางในประเทศตะวันตกสมัยปฎิวัติอุตสาหกรรม ดังที่กลาวมาแลวในเบื้องตนมีสวน
ผลักดันใหรัฐตองเขาไปคุมครองการใชแรงงาน ทั้งน้ีเน่ืองจากประชาชนและรัฐบาลไมตองการให
ลูกจางคนงานทั่วไปโดยเฉพาะผูใชแรงงานที่เปนหญิงและเด็กถูกใชงานมากจนเกินไปอันขัดตอ
ศีลธรรมอันดีและมนุษยธรรมที่มนุษยพึงจะมีใหแกกัน

การคุมครองแรงงานมีหลายวิธี โดยแบงออกเปนวิธีใหญๆ ได 2 วิธี คือ
(1) วิธีใชกฎหมายโดยตรง

วิธีใชกฎหมายโดยตรง หมายถึง การที่รัฐเปนผูดําเนินการคุมครองโดยออก
กฎหมาย ระเบียบและขอบังคับตางๆ กําหนดเปนมาตรฐานขั้นตํ่าในการใชแรงงานไวและมี
เจาหนาที่ของรัฐออกตรวจตรามิใหมีการใชแรงงานตํ่ากวามาตรฐานที่กฎหมายกําหนดไว โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อคุมครองใหเกิดความเปนธรรมในการใชแรงงาน

5 ปยมาศ  รัตนะบดี. (2544). ปญหาทางกฎหมายในเรื่องการใชแรงงานหญิงตามพระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541. หนา 14-16.
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การคุมครองแรงงานกฎหมายฉบับน้ีสวนใหญจะมีความจําเปนสําหรับประเทศ
ที่ระบบสหภาพแรงงานยังไมเขมแข็ง กฎหมายวาดวยการคุมครองแรงงานจะมีก็เฉพาะในเร่ืองที่
นายจางและสหภาพแรงงานไมสามารถตกลงกําหนดเองได สําหรับประเทศไทยกฎหมายคุมครอง
แรงงานของไทยที่ใชเปนหลักอยูในขณะน้ี คือ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541

(2) วิธีที่ไมเปนกฎหมายโดยตรง
สําหรับวิธีการคุมครองแรงงาน นอกจากการใชกฎหมายคุมครองแรงงานโดยตรง

แลว ยังมีอีกหลายวิธี เชน การทําสัญญาจางแรงงาน การรวมตัวกันเปนสหภาพของลูกจาง เปนตน
แตวิธีการที่ไมเปนกฎหมายโดยตรงน้ี ถามองผิวเผินแลวจะไมเห็นวาเปนวิธีการสงเสริมสนับสนุน
ใหการใชแรงงานเปนไปดวยดี มีสภาพการทํางานที่ดี  มีความปลอดภัยและมีสวัสดิการที่ดี จึงนับ
ไดวาเปนวิธีการคุมครองแรงงานอีกอยางหน่ึง  กลาวคือ

สัญญาจางแรงงานเปนสัญญาระหวาง นายจางและลูกจางที่เปนมาตรการ
อันหน่ึงที่จะชวยในการคุมครองแรงงาน เพราะทั้งฝายนายจางและลูกจางตางก็มีขอผูกพันที่จะตอง
ปฎิบัติตามเงื่อนไขในสัญญาจางแรงงานน้ัน เงื่อนไขตางๆ ที่กําหนดไวในสัญญาจางแรงงานจะตอง
มีมาตรฐานไมตํ่ากกวากฎหมายคุมครองแรงงาน เพราะหากกําหนดเงื่อนไข หรือสิทธิประโยชน
ของลูกจางตํ่ากวามาตรฐานในกฎหมายคุมครองแรงงานยอมไมชอบดวยกฎหมาย และอาจสงผลให
นายจางมีความผิดทางอาญาอีกดวย ในสถานประกอบการขนาดกลางและขนาดใหญหลายแหงมี
การทําสัญญาจางแรงงานเปนลายลักษณอักษร หรือกําหนดเงื่อนไขตางๆ ในรูปขอบังคับในการ
ทํางานที่ใหสิทธิและผลประโยชนแกลูกจางสูงกวากฎหมายคุมครองแรงงานกําหนดไวเสียอีก
ฉะน้ัน จึงนับไดวาการทําสัญญาจางแรงงานเปนวิธีการคุมครองแรงงานไดวิธีหน่ึง

สําหรับสหภาพแรงงาน ถือเปนองคกรที่ลูกจางรวมกันจัดต้ังขึ้นเพื่อคุมครอง
การทํางานของลูกจาง โดยมีวัตถุประสงคเพื่อปรับปรุงสภาพการทํางานดวยวิธีการรวมเจรจาตอรอง
เพื่อหาทางสงเสริมสภาพความเปนอยูของลูกจางใหดีขึ้น สําหรับวิธีการน้ีเปนวิธีการที่คุมครอง
ลูกจางโดยใชหลักแรงงานสัมพันธ แตถาพิจารณาถึงจุดมุงหมายในการจัดต้ังแลวจะเห็นวาเปน
วิธีการที่ลูกจางคุมครองตนเองวิธีหน่ึงเพราะขอตกลงที่เกิดจากการรวมเจรจาตอรองระหวางฝาย
นายจางและฝายลูกจางน้ันมีผลผูกพันใหทั้งสองฝายตองปฎิบัติตามเทากับเปนการปรับปรุงสัญญา
จางแรงงานใหม โดยมีสหภาพเปนผูดูแลและคุมครองผลประโยชนใหกับลูกจาง ถาจะพิจารณาให
ลึกลงไปอยางถองแทแลว วิธีการตางๆ ทางดานแรงงานสัมพันธเกือบทั้งหมด เชน การปรึกษาหารือ
รวม การต้ังคณะกรรมการลูกจาง การไกลเกลี่ยประนอมขอพิพาทแรงงาน การอนุญาโตตุลาการ
และศาลแรงงาน เปนตน วิธีการตางๆ เหลาน้ีลวนมีผลเปนการคุมครองแรงงานทั้งสิ้น แมวาวิธีการ
ดําเนินการตางๆ จะเปนงานดานแรงงานสัมพันธก็ตาม
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กลาวโดยสรุป การคุมครองแรงงานเปนเร่ืองที่กวางขวางมากไมเฉพาะแตการ
ออกกฎหมายและการดําเนินการโดยรัฐเทาน้ัน การดําเนินการโดยลูกจางหรือแมนายจางเองเพื่อให
ลูกจางมีสภาพทํางานที่ดีและใหการใชแรงงานเปนไปอยางยุติธรรม ก็นับไดวาเปนการคุมครอง
แรงงานดวย การคุมครองแรงงานโดยรัฐออกกฎหมายกําหนดหลักเกณฑเปนมาตรฐานขั้นตํ่า เพื่อ
คุมครองสิทธิขั้นมูลฐานของผูใชแรงงาน โดยกําหนดเปนการบังคับใหนายจางจัดการใหกับลูกจาง
น้ัน โดยทั่วไปแลวจะกําหนดในเร่ืองที่เกี่ยวกับเวลาทํางาน ชั่วโมงทํางาน เวลาพัก วันหยุด วันลา
คาจาง คาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด เงินทดแทน คาชดเชย สวัสดิการ ความปลอดภัยในการ
ทํางาน การใชแรงงานหญิงและเด็ก รวมทั้งกองทุนเงินทดแทน เปนตน ซึ่งการคุมครองแรงงานจะมี
ลักษณะที่แตกตางกันไปบางในแตละประเทศ ขึ้นอยูกับสภาพทางเศรษฐกิจ สังคม จารีตประเพณี
ของประเทศน้ันๆ แตสวนใหญแลวจะกําหนดมาตรฐานการใชแรงงานตามหลักเกณฑที่อยูใน
อนุสัญญาและขอแนะขององคการแรงงานระหวางประเทศเปนสําคัญ6

2.1.2 ความหมายของแรงงาน
คําวา “แรงงาน” (Labor) หมายความวา กําลังแรงงานทั้งแรงงานกายและกําลังแรงงาน

สถิติปญญาเพื่อใหไดรับคาจางหรือคาตอบแทนจากการทํางาน7 โดยสามารถแบงความหมายของคํา
วาแรงงาน น้ีออกไดเปนหลายนัย ดังตอไปน้ี

1) ความหมายโดยท่ัวไป หมายถึง ประชากรในวัยทํางานไมวาจะเปนผูที่มีงานทํา ทั้งที่
เปนนายจาง ลูกจาง ขาราชการ พนักงานรัฐวิสาหกิจ ผูประกอบการอิสระ และผูประกอบวิชาชีพ
ตางๆ ซึ่งรวมถึงผูที่กําลังวางงาน และผูที่กําลังหางานทํา

2) ความหมายอยางแคบ หมายถึง ผูที่หาเลี้ยงชีพโดยไดรับคาจางจากนายจาง ซึ่งเรียก
วาลูกจาง อาจมีนายจางเปนนายจางภาครัฐบาลหรือเอกชนก็ได (Wage and Salary Earners) 8

3) ความหมายอยางแคบท่ีสุด หมายถึง ลูกจางซึ่งอยูใตการปกครองบังคับบัญชาของ
นายจางหรือหัวหนางาน โดยความหมายน้ีจะไมรวมถึงผูที่เปนฝายจัดการ

จากความหมายดังกลาวขางตนจะเห็นไดวามีนักวิชาการหลายทานไดใหความหมาย
ของคําวา แรงงาน น้ีไวดวยกันดังตอไปน้ี

(1) ศาสตราจารย Dale Yodor ไดใหคําจํากัดความคําวา “แรงงาน” วาหมายถึง
แรงงานทั้งหมดของมนุษยซึ่งวาจางกันได ทั้งเปนปจจัยในการผลิตสินคาและบริการสําหรับมนุษย

6 จินตนา พรพิไลพรรณ และอัญชลี คอคงคา. เลมเดิม. หนา 233-238.
7 Black’s Law Dictionary with Pronunciations.  (1979). Fifth Edition by The Publisher’s Editorial

Staff. p. 786.
8 สุดาศิริ วศวงศ. เลมเดิม. หนา 2-4.
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(2) Malvin W.Reder ไดใหความหมายอยางกวางๆ วา หมายถึง บุคคลที่ทํางานโดย
ไดรับคาจางหรือเงินเดือน ซึ่งคาจางหรือเงินเดือนน้ีเปนที่มาเบื้องตนของรายไดในครอบครัว
(หมายถึงรอยละ 80 ของรายไดหรือมากกวา)9

(3) Reynold, L.G ใหความหมายวา กําลังกายและกําลังสมอง ซึ่งถือวาเปนปจจัยการ
ผลิตชนิดหน่ึง ในบางคร้ังคําวา แรงงาน มีความหมายแคบหรือชี้เฉพาะตามวัตถุประสงคของผูใช
เชนหมายถึง ชนชั้นแรงงาน (Working Class) เทาน้ัน ซึ่งในความหมายน้ีแรงงานจะหมายความถึง
บุคคลที่เสนอขายแรงงานใหกับคนอ่ืนหรือองคการธุรกิจ อาจจะเปนบุคคลที่ทํางานกับเคร่ืองจักร
เคร่ืองมือ บุคคลที่ตองปฏิบัติตามคําสั่งของหัวหนา เปนตน10

(4) ศาสตราจารย ดร.จ๊ีด เศรษฐบุตร ไดใหคําจํากัดความคําวา “งาน” ในความหมาย
เชิงเศรษฐศาสตรวา การกระทําของมนุษยที่ต้ังใจทําขึ้นโดยมุงหวังวาการกระทําน้ันจะทําใหตน
ไดรับสิ่งซึ่งบําบัดความตองการของตน11

ดังน้ันจะเห็นไดวาแรงงานน้ันจะตองเปนความหมายที่หมายถึงแรงงานของมนุษย
เทาน้ัน มิใชแรงงานจากเคร่ืองจักรหรือสัตว ซึ่งผลของการทํางานจากพลังแรงงานของเคร่ืองจักร
หรือกําลังแรงงานของสัตวน้ันไมเรียกวา “แรงงาน” เน่ืองจากแรงงานเหลาน้ันจะเกิดขึ้นไมไดหาก
ขาดแรงงานของมนุษยเพราะขาดผูที่จะมาควบคุมดูแลใหเคร่ืองจักร หรือสัตวเหลาน้ันทํางานได
อยางมีประสิทธิภาพ ดังน้ันจึงถือวาแรงงานเหลาน้ันเปนพลังงานทดแทน ดวยเหตุน้ีการที่มนุษยได
ใชแรงงานของตนไปยอมจะตองมีความมุงหวังที่จะไดรับผลตอบแทนจากการใชแรงงานน้ันดวย
น่ันคือการไดรับ “คาจาง” หรือ “สินจาง” ไมวาคาจางหรือสินจางน้ันๆ จะไดรับมาในรูปแบบของ
เงินหรือสิ่งของก็ตาม ทั้งน้ีเพื่อนําเอาคาจางหรือสินจางน้ันๆ มาใชสนองตอบความตองการของตน

จากคําจํากัดความตางๆ ขางตน จึงสามารถแบงลักษณะของคําวา แรงงานไดออกเปน
2 ลักษณะคือ

ลักษณะที่ 1 “แรงงาน” หมายความถึง บุคคลตางๆ ที่เปนพลังแรงงาน (Labour
Force) โดยบุคคลเหลาน้ีจะทําหนาที่ตางๆ กัน ไมวาในดานการผลิต ดานการแจกจายผลผลิต หรือ
ดานการใหบริการตางๆ เพื่อใหไดมาซึ่งรายได เชน นายจาง ลูกจาง และผูประกอบธุรกิจสวนตัว

9 เดชา  แกวชาญศิลป. (2511). การคุมครองช่ัวโมงทํางาน บทศึกษาเฉพาะกรณีงานอุตสาหกรรมและ
พาณิชยกรรมในจังหวัดพระนครและจังหวัดธนบุรี. หนา 1.

10 สายทิพย  สัญญะวี. (2550). ปญหากฎหมายไทยกับการคุมครองช่ัวโมงทํางานของแรงงานประจํา
เรือ. หนา 17.

11 จี๊ด  เศรษฐบุตร. (2479). คําสอนเศรษฐศาสตรพิสดาร (งานบุคคล). หนา 13.
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ลักษณะที่ 2 “แรงงาน” หมายความถึง ความพยายามของมนุษย (Human Effort) จาก
ทั้งทางดานกายภาพและดานสมอง ซึ่งถือเปนปจจัยในการผลิตสินคาและบริการเพื่อใหไดมาซึ่ง
รายได

เมื่อพิจารณาความหมายคําวา แรงงาน ดังกลาวขางตนแลวจะเห็นไดวาแรงงานจะ
หมายถึงบุคคลที่เกี่ยวของกัน 2 ฝาย คือ ฝายนายจางและฝายลูกจาง โดยฝายลูกจางเปนฝายที่ตอง
ทํางานอยูใตบังคับบัญชาของฝายนายจาง โดยการใชทั้งกําลังแรงงานกายและกําลังสติปญญาในการ
ทํางาน

สําหรับความหมายของคําวา นายจาง หมายความวา ผูซึ่งตกลงรับลูกจางเขาทํางาน
โดยจายคาจางใหและหมายความรวมถึงผูซึ่งไดรับมอบหมายจากนายจางใหทําการแทน ในกรณีที่
นายจางเปนนิติบุคคล ใหหมายความรวมถึง ผูมีอํานาจกระทําการแทนนิติบุคคล และผูซึ่งไดรับ
มอบหมายจากผูมีอํานาจกระทําการแทนนิติบุคคลใหทําการแทนดวย

สําหรับในสวนของคําวา ลูกจาง หมายถึง บุคคลที่ตกลงทํางานใหแกบุคคลอ่ืนซึ่ง
เรียกวานายจางเพื่อไดรับคาตอบแทนที่เปนคาจาง ซึ่งคาจางจะเปนเงินทั้งหมดหรือเปนเงินและ
สิ่งของรวมกันก็ได ลูกจางตามกฎหมายน้ีหมายถึงลูกจางทุกประเภทและลูกจางที่รับใชตามบาน
ดวย12 นอกจากน้ียังรวมถึงลูกจางทดลองงาน

2.1.3 ความเปนมาของการคุมครองแรงงาน
แตเดิมน้ันการใชแรงงานมักจะใชในภาคเกษตรกรรมเปนสวนใหญ ตอเมื่อหันมาสนใจ

และดําเนินการดานอุตสาหกรรมกันขึ้น การใชแรงงานจึงเปลี่ยนจากการใชแรงงานในงานเกษตรกรรม
เพียงอยางเดียวมาเปนการใชแรงงานในอุตสาหกรรมดวย การเปลี่ยนระบบแรงงานจากเกษตรกรรม
มาเปนระบบแรงงานอุตสาหกรรมไดกอใหเกิดปญหาในการทํางานขึ้นมาก เพราะการใชแรงงานใน
งานเกษตรกรรมเปนไปอยางงายๆ ไมมีระบบกฎเกณฑ หรือระเบียบแบบแผนที่จะตองปฏิบัติตอกัน
แตอยางไร ความสัมพันธในระหวางผูใชแรงงานก็มิไดเปนไปในลักษณะของนายจ างและลูกจาง
แตเปนไปในลักษณะความสัมพันธระหวางบุคคลในครอบครัวเดียวกัน หรือระหวางญาติมิตรเพื่อน
ฝูง ปญหาตางๆ ในการใชแรงงานจึงไมเกิดขึ้น เมื่อแรงงานเร่ิมเปลี่ยนรูปแบบมาสูระบบอุตสาหกรรม
ซึ่งมีระเบียบแบบแผนและวิธีดําเนินการที่แตกตางไปจากงานเกษตรกรรม แตผูใชแรงงานยังคงมี
ความเคยชินกับระบบการใชแรงงานในงานเกษตรกรรมอยู จึงทําใหเกิดปญหาในการใชแรงงานใน
งานอุตสาหกรรมมากขึ้น ไมวาจะเปนเร่ืองกําหนดเวลาทํางาน คาจางวันหยุด ฯลฯ อันเปนผลให
ความสัมพันธระหวางนายจางและลูกจางเสื่อมถอยลง ถาปลอยใหปญหาเหลาน้ีดําเนินตอไป อาจจะ

12 ธีระ ศรีธรรมรักษ ข (2550). คําอธิบายกฎหมายแรงงาน. หนา 112.
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กอใหเกิดความไมสงบขึ้นในสังคมและประเทศชาติได จึงควรที่จะกําหนดมาตรการในการใช
แรงงานขึ้นเพื่อใหถือปฏิบัติเปนมาตรฐานเดียวกัน

นอกจากน้ีเมื่อกลาวถึงยุคด้ังเดิม สําหรับแรงงานทาสน้ัน ถูกนํามาใชในทุกประเทศ
โดยมีลักษณะเสมือนสินคาอยูภายใตอํานาจบังคับบัญชาสั่งการของนายจาง ไมมีสิทธิมีเสียงใดๆ
ทั้งสิ้น ทุกสิ่งทุกอยางขึ้นอยูกับความพอใจของนายจางแตผูเดียว

ในระยะตอมามีการออกกฎหมายการใชแรงงานแบบเกณฑแรงงาน หรือการใชแรงงาน
ไพร ก็คือ กฎหมายเกี่ยวกับการใชแรงงานทาส ซึ่งไดประกาศในป พ.ศ . 2181 ในสมัยแผนดินของ
สมเด็จพระเจาประสาททองเปนคร้ังแรก พวกที่มีฐานะยากจน จึงมักจะยอมขายตัวเปนทาส เพราะ
ไดอาศัยนายเลี้ยงชีวิต ทาสจึงมีจํานวนมากมาย ทําใหตองตรากฎหมายเกี่ยวกับทาสออกมาใช เพื่อ
กําหนดประเภทของทาส ฐานะความเกี่ยวพันระหวางนายกับทาส13

สําหรับในป พ.ศ. 2472 ไดมีการรางประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยขึ้น จึงไดมีการ
กําหนดระเบียบหรือกฎเกณฑเกี่ยวกับการจางแรงงานขึ้นไวดวยในบรรพ 3 ลักษณะ 6 เร่ืองจาง
แรงงาน มาตรา 575-586 ซึ่งถือไดวาเปนบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการแจงงานโดยตรง เปนฉบับแรก
ทั้งน้ีเน่ืองมาจากวาประเทศไทยไดเร่ิมเปลี่ยนแปลงจากระบบแรงงานเกษตร มาสูแรงงาน
อุตสาหกรรม โดยมีการต้ังโรงสีสําหรับสีขาวขึ้นเปนคร้ังแรกในป พ.ศ. 2401 และขยายตัวมากขึ้น
โดยลําดับ โรงสีบางแหงใชคนงานถึง 200 คน และในป พ.ศ. 2467 ไดมีการขยายจากกิจการ โรงสี
ขาว ซึ่งมีเปนจํานวนมาก ไปสูกิจการโรงงานประเภทอ่ืน เชน โรงพิมพ เหมืองแร ปาไม รถไฟ
ปูนซีเมนต ยาสูบ ไมขีดไฟ กลั่นสุรา เปนตน

การเปลี่ยนระบบแรงงานจากแรงงานเกษตรกรรม ซึ่งมีมาแตด้ังเดิมมาสูแรงงาน
อุตสาหกรรมน้ีเอง ไดกอใหเกิดปญหาทางดานแรงงานขึ้นมามาก เน่ืองจากระบบการใชแรงงานใน
งานเกษตรกรรม เปนการใชแรงงานภายในครัวเรือนหรือที่เรียกวาระบบครอบครัว (Family System)
หรือการขอแรงแลกเปลี่ยนกัน เปนการใชแรงงานแบบงายๆ ไมมีระเบียบ กฎเกณฑใดๆ ซึ่งแตกตาง
จากการใชแรงงาน ในระบบอุตสาหกรรม ที่มีฝายลงทุนดวยทรัพยสิน เงินทองและฝายที่ลงทุนดวย
แรงงาน ซึ่งสวนใหญไมไดเปนคนในครอบครัวเดียวกันและมีผลประโยชนตรงขามกันดวย ปญหา
การใชแรงงานจึงเร่ิมเกิดมีขึ้น จําเปนที่จะตองมีระเบียบ กฎเกณฑในการทํางานขึ้นมา เพื่อกําหนด
สิทธิและหนาที่ของคูสัญญา คือนายจางและลูกจาง เชน นายจางมีหนาที่ ตองจัดหาและมอบหมาย
งานใหลูกจางทํา มีหนาที่จายคาจาง มีอํานาจในการควบคุมดูแลบังคับบัญชาและสั่งการ เปนตน
โดยที่ลูกจางก็มีหนาที่ที่จะตองทําการงานดวยตนเอง ตามคําสั่งคําบัญชาของนายจาง เปนตน

13 C.Kwanza. (2548, 22 กุมภาพันธ). คุณภาพชีวิตของผูใชแรงงาน กับคาแรงขั้นต่ํา.  สืบคนเม่ือ 15
พฤษภาคม 2554, จาก http://www.thaingo.org/writer/view.php?id=689
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เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงการปกครอง เปนระบอบประชาธิปไตย ในป พ.ศ. 2475 คณะราษฎร
ไดประกาศหลัก 6 ประการ ซึ่งมีนโยบายดานแรงงานอยูดวยอยางชัดเจน เปนคร้ังแรก คือ ตองการ
ใหราษฎร ไดมีงานทําอันสงผลใหเกิดการประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยสํานักงานจัดหางาน
พ.ศ. 2475 ใหอํานาจรัฐบาลที่จะจัดต้ังสํานักงานของรัฐขึ้นมา เพื่อทําหนาที่หางานใหแกผูวางงาน
ไดมีงานทํา และควบคุมสํานักงานจัดหางานเอกชนซึ่งทําหนาที่จัดหางานใหแกคนหางาน โดยไม
คิดคาธรรมเนียมในอัตราที่สูงเกินไป ไมใหเกิดการเอารัดเอาเปรียบหรือหลอกลวงคนหางาน

ความคิดที่จะมีกฎหมาย เพื่อใหความคุมครองแกผูใชแรงงานอยางแทจริง ไดมีอยูตลอด
มา แตยังมิไดดําเนินการตรากฎหมายแรงงานขึ้นมาใชอยางแทจริง จนกระทั่งในป พ.ศ. 2479 ไดมี
ความพยายามที่จะตองการทราบถึงความเปนอยูของกรรมกรอยางแทจริง เพื่อจะไดนําขอมูลเหลาน้ี
มาพิจารณากําหนดเปนนโยบายและตรากฎหมายแรงงานออกมาใชในที่สุด จึงไดมีการตรากฎหมาย
เกี่ยวกับแรงงานขึ้นมาอีกฉบับหน่ึง คือ พระราชบัญญัติสอบสวนภาวะกรรมกร พุทธศักราช 2479

ในชวงหลังสงครามโลกคร้ังที่ 2 พ.ศ. 2488 รัฐบาลและสภาผูแทนราษฎร ไดใหความ
สนใจปญหาทางเศรษฐกิจและสังคมมากขึ้น ประชาชนทั้งหลายรวมทั้งผูใชแรงงานตางก็ใ หความ
สนใจในดานการเมืองและปญหาตางๆ รวมทั้งปญหาแรงงานดวย  ผูใชแรงงานไดรวมตัวกันต้ังเปน
สมาคมและรวมหลายๆ สมาคมเขาดวยกัน มีลักษณะเปนปกแผนมากขึ้น มีความจําเปนจะตองมี
หนวยงานที่จะทําหนาที่รับผิดชอบเกี่ยวกับปญหาแรงงานขึ้นมา จึงไดจัดต้ังกองแรงงาน กรม
ประชาสงเคราะห ขึ้นมาทําหนาที่ดังกลาว

ในระยะน้ัน ไดเกิดขอพิพาทระหวางคนงานกับนายจางขึ้นบอยคร้ัง บางคร้ังมีการหยุด
งาน กอใหเกิดความเสียหายแกสวนรวมดวย ประกอบกับประเทศไทย เปนสมาชิกขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ มาต้ังแตป พ.ศ. 2449 แตยังมิไดมีการตรากฎหมายแรงงานที่สอดคลองกับ
แนวทางที่องคการแรงงานระหวางประเทศไดกําหนดไวมาใชบังคับ เห็นสมควรที่จะไดมีการตรา
กฎหมายดังกลาวมาใชแลว กองแรงงาน กรมประชาสงเคราะห จึงไดเสนอร างพระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน และรางพระราชบัญญัติสหภาพแรงงานไปยังรัฐบาล และคณะรัฐมนตรีไดมอบให
กระทรวงมหาดไทย และกระทรวงการตางประเทศพิจารณากอนมอบใหสํา นักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกาพิจารณา ซึ่งพิจารณาเสร็จในป พ.ศ. 2491 แตยังมิไดนําเสนอคณะรัฐมนตรีรับหลักการ

ในป พ.ศ. 2499 กองแรงงาน กรมประชาสงเคราะห จึงไดรวบรวมรางพระราชบัญญัติ
แรงงานทั้งหมด รวม 5 ฉบับ ที่รางไวแลวคือ รางพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน รางพระราชบัญญัติ
สหภาพแรงงาน รางพระราชบัญญัติยุติขอพิพาทระหวางนายจางกับลูกจาง รางพระราชบัญญัติ
คุมครองสวัสดิภาพการทํางานของกรรมกรหญิงและเด็ก และรางพระราชบัญญัติกําหนดวันหยุด
งานของสถานรานคา
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กองแรงงาน กรมประชาสงเคราะห รวมกับสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาไดพิจารณา
รวมกันและเห็นสมควรที่จะรวมรางพระราชบัญญัติทั้ง 5 ใหเหลือเพียง 3 ฉบับ คือ

1) พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน ซึ่งรวมเอารางพระราชบัญญัติสวัสดิภาพคนงาน
หญิงและเด็ก และรางพระราชบัญญัติกําหนดวันหยุดงานของสถานรานคา เขาดวยกัน

2) รางพระราชบัญญัติสหภาพแรงงาน พ.ศ. ....
3) รางพระราชบัญญัติยุติขอพิพาท พ.ศ. ....
หลังจากรวบรวมขอคิดเห็นของทั้งฝายนายจางและลูกจางแลว เห็นวาสมควรที่จะได

รวมรางพระราชบัญญัติทั้งสามเขาดวยกัน โดยใหชื่อวาพระราชบัญญัติวาดวยคนงาน ซึ่งในการ
พิจารณาตรวจรางเปนคร้ังสุดทาย การพิจารณาคร้ังสุดทายเสร็จสิ้นลงในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2499
และไดเปลี่ยนชื่อรางพระราชบัญญัติฉบับน้ีเสียใหมเปนรางพระราชบัญญัติแรงงาน เสนอตอสภา
ผูแทนราษฎร ซึ่งมีมติเห็นชอบรับหลักการและใหประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับน้ีไดต้ังแตวันที่
20 กันยายน พ.ศ. 2499 โดยใหมีผลใชบังคับต้ังแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2500

พระราชบัญญัติแรงงาน พ.ศ. 2499 ไดมีขอกําหนดเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานไวอยาง
กวางขวางและชัดเจน โดยเฉพาะในเร่ืองชั่วโมงทํางานเวลาพักผอน การหยุดงาน การหยุดพักรักษาตัว
การใชแรงงานหญิงและเด็ก การจายคาจาง คาลวงเวลา เงินชดเชย เงินทดแทน โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ไดมีบทบัญญัติใหสิทธิคนงานกอต้ังสมาคมและทําการตอรองกับนายจางไดดวย แตถึงแมกฎหมาย
ฉบับน้ีจะเปนกฎหมายที่ไดรางขึ้นโดยใชวิธีการที่ชอบดวยวิถีทางแหงประชาธิปไตยอยางแทจริง
โดยผานการพิจารณาจากผูมีสวนไดเสียทุกฝายอยางกวางขวาง ยิ่งกวาการรางกฎหมายฉบับใดๆ
และไดมีการนําเอาขอคิดเห็นตางๆ ที่ไดจากบุคคลที่เกี่ยวของมาพิจารณาอยางรอบคอบดวยก็ตาม
แตก็เปนที่นาเสียดายที่กฎหมายฉบับน้ี มีระยะเวลาใชบังคับที่สั้นมาก คือ ใชบังคับอยูไดเพียง
ประมาณปเศษเทาน้ัน ก็ตองถูกยกเลิกไป เพราะปรากฎวามีบทบัญญัติที่ไมเหมาะสมอยูบางประการ
ที่กอใหเกิดความราวฉานระหวางนายจางกับลูกจาง ทําลายความเห็นใจและการประนีประนอม
ระหวางกัน แทนที่จะเปนเคร่ืองมือที่จะประสานความสามัคคี ในระหวางนายจางกับลูกจาง ทําให
เกิดความระส่ําระสายในการประกอบการตางๆ อันเปนภัยรายแรงแกเศรษฐกิจของประเทศ แทนที่
จะกอใหเกิดสันติสุขขึ้นในการทํางาน จึงไดถูกยกเลิกไป โดยมีการตราประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่
19 ลงวันที่ 31 ตุลาคม พ.ศ. 2501 ขึ้นมาใชบังคับแทน

อน่ึง ประกาศของคณะปฏิบัติ ฉบับที่ 19 ลงวันที่ 31 ตุลาคม พ.ศ. 2501 ฉบับน้ี ไดให
อํานาจกระทรวงมหาดไทยออกประกาศเร่ือง การคุมครองแรงงานขึ้นมาใชบังคับแทน แตสวนใหญ
เปนไปตามพระราชบัญญัติแรงงาน พ.ศ. 2499 และใหอํานาจกรมแรงงานเปนผูวินิจฉัยชี้ขาด
ขอพิพาทแรงงาน แตการกอต้ังสมาคมของลูกจางตองสิ้นสุดลง
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ในปเดียวกันน้ีเอง ไดมีการตราพระราชบัญญัติสงเคราะหอาชีพแกคนไทย พ.ศ. 2499
ขึ้นมาใชบังคับดวย

ในป พ.ศ. 2511 รัฐบาลก็ไดมีประกาศใชพระราชบัญญัติจัดหางานและคุมครอง
คนหางาน พ.ศ. 2511 แทนพระราชบัญญัติวาดวยสํานักงานจัดหางาน พ.ศ. 2475 และพระราช
บัญญัติจัดหางานประจําทองถิ่น พ.ศ. 2475

ตอมาในป พ.ศ. 2515 ไดมีการออกประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 103 ลงวันที่ 16
มีนาคม พ.ศ. 2515 เร่ือง การคุมครองแรงงานและแรงงานสัมพันธขึ้นมาใชบังคับ โดยใหอํานาจ
กระทรวงมหาดไทย ออกประกาศกระทรวงที่เกี่ยวกับเร่ืองของการคุมครองแรงงานและแรงงาน
สัมพันธขึ้นมาใชบังคับอีกดวย ซึ่งเปนการนําเอารางพระราชบัญญัติคุมครองแรงงานและราง
พระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธที่กําหนดแนวทางการใชแรงงาน ตลอดจนแนวทางที่จะใหมีกา ร
จัดต้ังสมาคมนายจางและองคกรของลูกจางที่จะทําการเจรจาตอรองและเสริมสรางความสัมพันธอัน
ดีระหวางนายจางกับลูกจางมาใชน่ันเอง

ในปเดียวกันน้ีเอง ก็ไดมีกฎหมายเกี่ยวกับแรงงานอีกฉบับหน่ึง โดยคณะปฏิวัติได
ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 322 ลงวันที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2515 เร่ืองการทํางานของคนตางดาว
กําหนดหลักเกณฑและขอบเขตการทํางานของคนตางดาวในประเทศไทยที่จะทํางานในประเทศ
ไทยได จะตองไปขออนุญาตและไดรับอนุญาตจากพนักงานเจาหนาที่กอนจึงจะทําได

ในระหวางป พ.ศ. 2516-2517 ไดมีปญหาขอพิพาทแรงงานและการนัดหยุดงานเกิดขึ้น
อยางมากมาย อันเน่ืองมาจากเหตุการณบานเมืองในขณะน้ัน ทําใหประชาชนโดยทั่วไปมีความรูสึก
วา เปนประชาธิปไตย มีสิทธิเสรีภาพอยางเต็มที่ ประกอบกับปญหาทางเศรษฐกิจที่เพิ่มมากขึ้นทํา
ใหมีการเรียกรองกอใหเกิดปญหาทางดานแรงงานขึ้นเปนจํานวนมาก เห็นสมควรที่จ ะไดมีการ
ปรับปรุงประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 103 ลงวันที่ 16 มีนาคม พ.ศ. 2515 น้ีเสียใหม โดยเฉพาะ
อยางยิ่ง เห็นวาเปนเวลาอันสมควรที่จะใหสิทธิคนงานกอต้ังองคกรทางดานแรงงานดังประเทศอ่ืนๆ
ไดแลว จึงไดประกาศใชพระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธ พ.ศ. 2518 ยกเลิกประกาศของคณะปฏิวัติ
ฉบับที่ 103 ลงวันที่ 16 มีนาคม พ.ศ. 2515 เฉพาะในสวนที่เกี่ยวกับกฎหมายแรงงานสัมพันธ ยอมรับ
สิทธิของคนงานที่จะต้ังสหภาพแรงงาน สหพันธแรงงานและสภาองคการลูกจางทําการตอรอง และ
มีบทบัญญัติที่คุมครองการทํางานของสหภาพแรงงาน สหพันธแรงงาน แล ะสภาองคการลูกจาง
อยางกวางขวาง

ในป พ.ศ. 2521 กรมแรงงานเห็นความจําเปนที่จะตองปรับปรุงกฎหมาย วาดวยการ
ประกอบอาชีพของคนตางดาวใหสมบูรณยิ่งขึ้น จึงไดตราพระราชบัญญัติการทํางานของคนตางดาว
พ.ศ. 2521 ขึ้นมาใชบังคับแทนประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 322 ลงวันที่ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2515
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ตอมาในป พ.ศ. 2522 ไดตราพระราชบัญญัติจัดต้ังศาลแรงงานและวิธีพิจารณาคดี
แรงงาน พ.ศ. 2522 ขึ้นมาใชบังคับ เพื่อพิจารณาคดีและขอพิพาทแรงงาน โดยองคคณะผูพิพากษา
ซึ่งประกอบไปดวยผูพิพากษา และผูพิพากษาสมทบฝายนายจางและฝายลูกจา ง รวมทั้งกําหนด
วิธีการในการพิจารณาคดีแรงงาน เพื่อใหเกิดความสะดวก รวดเร็ว ประหยัด และเที่ยงธรรมดวย

ตอมาในป พ.ศ. 2528 ไดตราพระราชบัญญัติจัดหางานและคุมครองคนหางานขึ้นมาใช
แทนพระราชบัญญัติจัดหางานและคุมครองคนหางาน พ.ศ. 2511 เน่ืองจากไดมีการจัดสงคนงานไป
ทํางานในตางประเทศในลักษณะธุรกิจจัดหางานมากขึ้น ทําใหเกิดปญหาหลายประการกับคนหางาน
โดยเฉพาะอยางยิ่งปญหาการหลอกลวงและการเอาเปรียบคนหางานในรูปแบบตางๆ บทลงโทษที่
กําหนดไวก็มีอัตราโทษตํ่า ผูจัดหางานไมเกรงกลัว จึงจําเปนที่จะตองปรับปรุงแกไขกฎหมายฉบับ
เดิมเสียใหม โดยเฉพาะอยางยิ่งเกี่ยวกับเร่ืองการจัดหางานเพื่อไปทํางานในตาง ประเทศ

อีกทั้งเพื่อใหการพัฒนาแรงงานของชาติไดผลโดยสมบูรณ จึงตองสงเสริมการบริหาร
แรงงานใหมีประสิทธิภาพ อันจะกอใหเกิดประโยชนสุขและความเปนธรรมแกทั้งฝายนายจางและ
ลูกจาง ตลอดจนผูใชแรงงานทั้งหลาย คณะปฏิรูปการปกครองแผนดินในขณะน้ัน (พ.ศ. 2519) จึง
ไดมีคําสั่งคณะปฏิรูปการปกครองแผนดิน ฉบับที่ 47 พ.ศ. 2519 ต้ังสภาที่ปรึกษาเพื่อพัฒนาแรงงาน
แหงชาติ ขึ้นเปนองคกรไตรภาคี ประกอบดวยกรรมการผูแทนฝายรัฐบาล ฝายนายจางและฝาย
ลูกจาง เพื่อทําหนาที่เปนที่ปรึกษาของรัฐบาลในสวนที่เกี่ยวกับดานแรงงานดังน้ี

ตอมาในป พ.ศ. 2536 ไดตราพระราชบัญญัติปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม (ฉบับที่ 8)
ขึ้น เพื่อจัดต้ังกระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม ใหมีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการบริหารแรงงาน
การจัดหางาน การประชาสงเคราะห การพัฒนาฝมือแรงงาน การสวัสดิการ และคุมครองแรงงาน
และการประกันสังคม โดยโอนอํานาจหนาที่ กิจการ ทรัพยสิน สิทธิ หน้ี ขาราชการ ลูกจาง พนักงาน
และเงินงบประมาณของกรมประชาสงเคราะห สํานักงานประกันสังคม กรมพัฒนาฝมือแรงงา น
กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน กระทรวงมหาดไทย มาเปนของกระทรวงแรงงานและ
สวัสดิการสังคม และตอมาในป พ.ศ. 2545 ไดมีการปฏิรูประบบราชการ โดยพระราชบัญญัติปรับปรุง
กระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545 ไดปรับปรุง กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม มาเปนกระทรวง
แรงงาน ใหมีอํานาจหนาที่เกี่ยวกับการบริหาร และคุมครองแรงงานพัฒนาฝมือแรงงาน สงเสริมให
ประชาชนมีงานทํา และราชการอ่ืนตามที่มีกฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของกระทรวง
แรงงานหรือสวนราชการที่สังกัดกระทรวงแรงงงาน ซึ่งมีสวนราชการดังตอไปน้ี

1) สํานักงานรัฐมนตรี
2) สํานักงานปลัดกระทรวง
3) กรมการจัดหางาน
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4) กรมพัฒนาฝมือแรงงาน
5) กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน
6) สํานักงานประกันสังคม

2.2 แนวคิดเกี่ยวกับการคุมครองแรงงาน
ระบบเศรษฐกิจ คือ สิ่งที่หลอเลี้ยงใหสังคมมนุษยดํารงอยูและพัฒนาตอไปได ระบบ

เศรษฐกิจคือการผลิตสินคาและบริการเพื่อสนองความตองการของผูบริโภค แรงงานคือ ทรัพยากรที่
เปนปจจัยสําคัญยิ่งของระบบการผลิตหรือการบริการ เน่ืองจากเปนทรัพยากรทั้งที่เปนแรงงานและ
เปนทรัพยากรความรูในเวลาเดียวกัน ทรัพยากรแรงงานหรือทรัพยากรมนุษย จะแตกตางจาก
ทรัพยากรการผลิตอ่ืน เปนทรัพยากร (Resource) ที่มีความตองการ (Need) ไมคงที่ เปลี่ยนแปลงได
ตามแรงกระตุน มีทั้งความพึงพอใจที่จะทําและไมพึงพอใจที่จะทํา ที่สําคัญเปนทรัพยากรที่พัฒนา
ได การบริหารจัดการจึงมีความยุงยากและซับซอนกวาการบริหารทรัพยากรอ่ืน มีแนวคิด การ
บริหารทรัพยากรมนุษยมากมาย เพื่อชวยใหการบริหารจัดการ ใหมีประสิทธิภาพ เกิดประสิทธิผล
ตามที่ตองการได ซึ่งมีความหมาย และมีแนวคิดสําคัญๆ ที่เกี่ยวของเชน

2.2.1 แนวคิดในการคุมครองแรงงาน
การคุมครองแรงงานควรคํานึงถึงหลักการดังตอไปน้ี
1) ควรใหการคุมครองแกผูทํางานทุกประเภท ไมควรคุมครองเฉพาะผูที่เปน “ลูกจาง”

เทาน้ัน
2) ควรคุมครองในเร่ืองการทํางาน เพื่อใหมีสุขภาพอนามัยที่ดี และมีความปลอดภัยใน

รางกายและชีวิตเปนประการแรก ซึ่งไดแก ชั่วโมงทํางาน เวลาพัก วันหยุดประจําสัปดาห วันลาปวย
วันลาคลอด การทํางานกับสารที่เปนพิษหรือการทํางานในลักษณะที่เสี่ยงตออันตราย

3) ควรคุมครองในเร่ืองคาตอบแทนในการทํางานเปนประการที่สอง เพื่อใหไดเงิน
เพียงพอที่ดํารงชีวิตอยูไดตามสมควร และใหไดตามกําหนดเวลาและเต็มจํานวน

4) ควรคุมครองในเร่ืองความมั่นคงในการทํางานเปนประการตอมา เพื่อใหมีงานและมี
รายไดตลอดไป

5) ควรคุมครองในเร่ืองอ่ืนที่จําเปนเฉพาะประเภทงานที่ทําน้ัน
6) ควรคุมครองตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวในอนุสัญญาและขอแนะขององคการ

แรงงานระหวางประเทศ และแนวปฏิบัติที่เหมาะสมในกฎหมายตางประเทศ
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2.2.2 แนวคิดการบริหารคาตอบแทน14

สําหรับแนวคิดการบริหารคาตอบแทน น้ันจะกลาวถึงความสําคัญของคาตอบแทน
ปจจัยในการกําหนดคาตอบแทน ประเภทของคาตอบแทน โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

1) ความสําคัญของคาตอบแทน
คาตอบแทน (Compensation/Remuneration) เปนปจจัยสําคัญที่จะดึงดูด ธํารงรักษา

แรงงานไวในองคกร คาตอบแทนเปนแหลงรายไดของแรงงานและเปนสิ่งสรางแรงจูงใจ ใหทํางาน
เปนตนทุน สําหรับองคกรหรือนายจาง และเปนสิ่งที่สรางความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ สังคม
การเมือง ของประเทศ

2) ปจจัยในการกําหนดคาตอบแทน
Dale Beach ไดใหแนวคิดการกําหนดคาตอบแทนการทํางานวา มีปจจัยหลัก

7 ประการ ที่มีอิทธิพลตอการกําหนดคาตอบแทน (Wage Criteria) คือ
(1) Prevailing Wage อัตราคาจางทั่วไป หรือราคาคาจางของตลาด
(2) Ability to Pay ความสามารถที่จะจาย
(3) Cost of Living ระดับคาครองชีพ
(4) Productivity ประสิทธิภาพของแรงงาน
(5) Bargaining Power อํานาจตอรองทั้งของนายจางและลูกจาง
(6) Job Requirements ความตองการของงานแตละประเภท
(7) Law ขอกําหนดของกฎหมาย

3) ประเภทคาตอบแทน
คาตอบแทนการทํางานอาจแบงไดเปน 3 ประเภทคือ
(1) คาตอบแทนหลัก (Basic Salary) ไดแก คาจาง เงินเดือน ซึ่งจะจายในอัตราเทาใด

ขึ้นอยูกับคาของงานที่พนักงานทํา และความสามารถ (Competency) ของพนักงาน องคกรสวนใหญ
จะจัดทําเปนโครงสรางเงินเดือนไว โดยโครงสรางคาจางเงินเดือนของแตละองคกร จะแตกตางกัน
ขึ้นอยูกับปจจัยดังที่กลาวขางตน

(2) คาตอบแทนเสริม (Supplementary Compensation) เปนคาตอบแทนประเภท
สวัสดิการ ซึ่งแรงงาน หรือลูกจางที่มีคุณสมบัติถูกตองตามกฎระเบียบที่กําหนดไว จะไดรับสิทธิ
ไดรับคาตอบแทนประเภทน้ีทันที โดยไมตองทํางานแลว ถึงจะไดรับสิทธิ หรือเรียกวา Pay for

14 จินดาลักษณ  วัฒนสินธุ.  (2540). สรุปเอกสารประกอบการบรรยายวิชาการบริหารคาตอบแทน คณะ
รัฐประศาสนศาสตร สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร. (ไมปรากฏหนา).
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Member สําหรับคาตอบแทนประเภทน้ี เชน การประกันชีวิตและสุขภาพ คาชวยเหลือการศึกษา
บุตร คารักษาพยาบาลตนเองและครอบครัว คาชวยเหลือการคลอดบุตร เคร่ืองแบบทํางาน ที่พัก
อาศัย คาอาหารกลางวัน การสันทนาการดานกีฬา และบันเทิงตางๆ เปนตน

(3) คาตอบแทนจูงใจ (Wage Incentive) เปนคาตอบแทนพิเศษที่ตองทํางานแลว ถึง
ไดรับ ซึ่งตางจากคาตอบแทนเสริม หรือเรียกวา Pay for Performance เชน คาทํางานลวงเวลา คาเที่ยว
สําหรับงานขนสง คาชั่วโมงบินสําหรับนักบิน คาชั่วโมงดํานํ้าสําหรับนักดํานํ้า คาขับเคร่ืองจักร
สําหรับการขับเคร่ืองจักรบางประเภท เบี้ยขยัน และโบนัสประจําป เปนตน

คาตอบแทนแตละประเภท จะมีหลักเกณฑการจายและการบริหารจัดการที่แตกตาง
กัน และกลยุทธการบริหารคาจาง คาตอบแทนของแตละภาคธุรกิจ ของแตละองคกร จะมีรายละเอียด
ที่แตกตางกันออกไปอีก

การแบงแยกคาตอบแทนในเชิงบริหารดังที่กลาว อาจมีความแตกตางกันกับ
ขอกําหนดของกฎหมายแรงงาน โดยเฉพาะนิยามคําวา “คาจาง” ซึ่งในการศึกษาคร้ังน้ี จะยึดนิยาม
ของกฎหมายแรงงานเปนหลักสําหรับการวิเคราะห

2.2.3 แนวคิดเกี่ยวกับความเหน่ือยลา15

ความเหน่ือยลา (Fatigue) แบงออกเปน ความเหน่ือยลาทางจิต (Psychological Fatigue)
และความเหน่ือยลาทางกาย (Physiological Fatigue) ความเหน่ือยลาเกิดขึ้นจากการใชกลามเน้ือของ
รางกายมากเกินไป หรือการใชความคิดเปนเวลานานๆ ทําใหมีการเปลี่ยนแปลงทางสรีระ กลามเน้ือ
จะตึงขึ้น หัวใจเตนแรง ตองการออกซิเจนเพิ่มขึ้น ความเหน่ือยลา จึงสัมพันธกับระดับของผลผลิต
เมื่อปรากฏความเหน่ือยลา ผลผลิตจะเร่ิมลดลง

สาเหตุของการเหน่ือยลามีดังน้ี
1) แรงจูงใจ จากการศึกษาพบวา แตละวันทํางาน ความเหน่ือยลาจะเกิด 3 ชวง คือ ชวง

เร่ิมตนทํางาน ชวงกอนพักกลางวัน และชวงกอนเลิกงาน ซึ่งสังเกตไดวาความเหน่ือยลา มิไดเกิดมา
จากการออกแรงทางรางกายเพียงอยางเดียว แตอาจเกิดจากแรงจูงใจของพวกเขาดวย

2) ชวงระยะเวลาในการทํางาน จากการศึกษาพบวา การที่ตองทํางานเปนระยะเวลา
ยาวนาน จะทําใหเกิดความเหน่ือยลา โดยเฉพาะอยางยิ่ง งานที่ตองใชกําลังแรงกายมากเทาไหร
รางกายก็ตองการพักผอนบอยขึ้น การไดพักในชวงที่เร่ิมมีอาการเหน่ือยลา จะทําใหรางกายและ
จิตใจสดชื่นและพรอมที่จะเร่ิมตนทํางานใหมไดอยางมีประสิทธิภาพ

15 สิริอร วิชชาวุธ.  (2544). จิตวิทยาอุตสาหกรรมและองคการเบื้องตน. หนา 196-198.

DPU



22

3) โภชนาการ การรับประทานอาหารของพนักงานเปนสวนหน่ึงที่ทําใหพนักงานมี
รางกายที่แข็งแรง หรือออนแอ คนที่มีโภชนาการที่เหมาะสม รับประทานอาหารครบ 5 หมู คือ
คารโบไฮเดรต โปรตีน ไขมัน ผัก และผลไม จะเปนคนที่มีรางกายแข็งแรง ทําใหเกิดความเหน่ือย
ลาชากวาผูที่รับประทานอาหารไมครบหมู

2.3 ทฤษฎีเกี่ยวกับคาจาง
คาจางเปนสิ่งที่มีความสําคัญตอเศรษฐกิจของทุกประเทศมานานแลว ดังน้ันจึงมีแนวคิด

ทฤษฎีคาจางที่คิดโดยนักเศรษฐศาสตรมากมายที่อธิบายถึงปจจัยตางๆ ที่มีอิทธิพลตอการกําหนด
คาจางที่ควรจะเปน ซึ่งในที่น้ีจะกลาวถึงแตเพียงบางทฤษฎีที่มีความสําคัญ ซึ่งพอจะประมวลไดดังน้ี

2.3.1 ทฤษฎีคาจางยุติธรรม (The Just price Theory)
ทฤษฎีคาจางยุติธรรมน้ีมีชื่อเรียกสั้นๆ วา “Just Wage” ซึ่งหมายถึงแนวคิดที่วา คาจาง

สามารถชวยใหผูทํางานดํารงชีวิตอยูไดอยางเหมาะสมใกลเคียงกับลักษณะของงานที่ทําอยู หรืออยู
ในระดับเดียวกันกับระดับชั้นฐานะที่เขาดํารงชีพอยู ดังน้ัน ตามแนวทางน้ีหากบุคคลใดไดทํางาน
ในตําแหนงสําคัญขึ้น คาจางที่ยุติธรรมของเขาก็จะตองสูงขึ้นเทาเทียมกันดวย16

ทฤษฎีคาจางยุติธรรมน้ี ถือไดวาเปนทฤษฎีเกาแกที่มีมาชานานแลวในสังค มเศรษฐกิจ
ต้ังแตยุคโบราณจนกระทั่งมาถึงยุคกลางที่มีการจางแรงงานมากขึ้น การตองมีวิธีกําหนดคาแรงงาน
จึงมีความสําคัญในสมัยน้ัน แตระดับการจายในระยะแรกสวนมากยังอยูในระดับตํ่า โดยคาจางจะ
ถูกกําหนดขึ้น ณ ระดับที่คาดวาจะทําใหแรงงานฝมือเสรีสามารถดํารงชีวิตอยูและเลี้ยงดูครอบครัว
โดยที่สามารถคงบริการการผลิตของตนเอาไวไดตอไป ซึ่งในปจจุบันแนวคิดดังกลาวน้ีก็ยังมี
อิทธิพลอยูบาง ดังจะเห็นไดจากนโยบายและการปฏิบัติเกี่ยวกับคาจางโดยรัฐบาลที่สําคัญคือ การ
พิจารณากําหนดคาจางขั้นตํ่าตามกฎหมาย เปนตน17

สําหรับหลักเกณฑที่ใชเปนเคร่ืองชี้วัดความยุติธรรมน้ีไดมีการยึดถือเปน 2 แนวทาง
ดวยกัน คือ18

1) ความยุติธรรมในแงของประโยชนตางตอบแทนกัน (Commuta-tive Justice)
ความยุติธรรมในแงของประโยชนตางตอบแทนกัน หมายถึง การถือตามประโยชน

ของนายจางและลูกจางที่แลกเปลี่ยนกันเปนหลัก วิธีน้ีถือวาแรงงานเปนปจจัยการผลิตอยางหน่ึงที่

16 จีรพงษ  ตรงวานิชนาม.  (2546). การกําหนดอัตราคาจางขั้นต่ํา และคาจางของงานท่ีจางไมเต็มเวลา.
หนา 10.

17 สุณี ฉัตราคม. (2528). คาจางและทฤษฎีคาจาง. หนา 16.
18 จีรพงษ ตรงวานิชนาม. เลมเดิม. หนา 10-11.
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เขามาชวยในการผลิต และมีคุณคาทางเศรษฐกิจหรือมีคุณคาราคาอยูในตัว ดังน้ัน การมาทํางานจึง
ควรตองมีการใหผลตอบแทนกลับเปนการแลกเปลี่ยนกัน หลักการกําหนดคาจางที่เปนธรรมในแงน้ี
จึงมีชื่อเรียกอีกอยางหน่ึงวา หลักของการแลกเปลี่ยนที่เปนธรรม (Exchange Justice)

2) ความยุติธรรมในทางสังคม (Social Justice)
ความยุติธรรมในทางสังคม (Social Justice) ทฤษฎีน้ีมองความเปนธรรมในวงกวาง

กลาวคือ ถือวาเมื่อสังคมไดรับประโยชนจากลูกจางในการผลิต ดังน้ัน สังคมจึงตองตอบแทนให
ลูกจางสามารถดํารงชีพอยูได ทั้งน้ีโดยยึดถือวาคาจางที่จะชวยใหดํารงชีพอยูได ควรตองเปนคาจาง
ที่ทําใหครอบครัวของลูกจางซึ่งมีบุตร 2 คน สามารถมีมาตรฐานการครองชีพขั้นตํ่าจํานวนหน่ึงที่
เพียงพอ

2.3.2 ทฤษฎีคาจางระดับพอประทังชีพ (The Subsistence Wage Theory)19

ทฤษฎีน้ีเกิดขึ้นเมื่อประมาณคริสตศตวรรษที่ 18 เปนชวงที่อุตสาหกรรมเร่ิมขยายตัวใน
ยุโรปเปนแบบระบบโรงงาน และเปนชวงที่มีแนวคิดทางเศรษฐกิจเปนแบบเสรีนิยม ซึ่งในระยะน้ัน
นักเศรษฐศาสตรเร่ิมเห็นถึงความสําคัญของตนทุนดานแรงงานวาเปนปจจัยการผลิตที่มีความสําคัญ
มากขึ้น ทําใหนักเศรษฐศาสตรในสมัยน้ีไดพยายามคิดทฤษฎีที่จะอธิบายการจายคาจางที่ดีขึ้นกวา
แบบเดิม

โดยทฤษฎีน้ีไดอธิบายวา คาจางแรงงานในสังคมอุตสาหกรรมมีแนวโนมที่จะอยูใน
ระดับไมตางไปจากระดับพอประทังชีพเสมอคือ มีแนวโนมจะไดรับคาจางเพียงจํานวนเทาที่จําเปน
จะเลี้ยงดูตัวเอง และครอบครัวใหสามารถมีลูกหลานสําหรับเปนกําลังแรงงานที่เพียงพอแกสังคมใน
อนาคตเทาน้ัน เมื่อใดที่คาจางสูงกวาระดับพอประทังชีพขนาดครอบครัวจะขยายออกไปชนชั้น
แรงงานจะเพิ่มขึ้น ทําใหปริมาณการเสนอขายแรงงานมีมากขึ้น และคอยๆ ดึงเอาคาจางลงมาสูระดับ
พอประทังชีพเชนเดิม ตรงกันขามถาคาจางเกิดตํ่ากวาระดับพอประทังชีพ ปริมาณการเสนอขาย
แรงงานจะลดลงดวยโรคภัยไขเจ็บ การขาดอาหาร และอัตราการเกิดที่ตํ่าจนอัตราคาจางคอยๆ สูง
ขึ้นมาถึงระดับพอประทังชีพ20

ในสวนนักเศรษฐศาสตรชาวอังกฤษคนสําคัญชื่อ อดัม สมิท (Adam Smith) เห็นวา
อัตราคาจางจะลดลงเขาสูระดับพอประทังชีพก็ตอเมื่อเศรษฐกิจของประเทศอยูในภาวะชะงัก งัน
(Stationary State) เปนเวลานานเทาน้ัน โดยเห็นวาคาจางขึ้นอยูกับการเสนอซื้อ (Demand) และการ

19 แหลงเดิม. หนา 11.
20 กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม. (2545). คาจาง รายได

และช่ัวโมงการทํางาน พ.ศ. 2543. หนา 5.
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เสนอขาย (Supply) ของแรงงานในระบบเศรษฐกิจ และนายจางจะมีบทบาทสําคัญในการกําหนด
คาจางมากกวาสหภาพแรงงาน เน่ืองจากมีการจัดองคการและมีอํานาจตอรองที่ดีกวาลูกจางเสมอ21

สําหรับนักเศรษฐศาสตรชาวอังกฤษที่สําคัญอีกคนหน่ึงชื่อ เดวิด ริคาร-โด (David
Ricardo) ไดอธิบายโดยพยายามเชื่อมโยงคาจางใหสัมพันธกับประชากร จํานวนแรงงาน และการ
อยูรอด ซึ่งเขาเห็นวาในระยะยาวแลวคาจางจะตองปรับตัวตามธรรมชาติจนอยูในระดับที่จะชวยให
แรงงานอยูรอดได (Subsistence Level) น่ันคือ คาจางจะพอเพียงสําหรับการจัดหาอาหาร เคร่ืองนุงหม
และที่อยูอาศัย เพราะตนทุนของสิ่งเหลาน้ีน้ันเองที่ทําใหแรงงานตางๆ สามารถดํารงอยูตอเน่ือง
ตลอดไปเปนวัฎจักร ซึ่งเมื่อแรงงานนอย คาจางสูง ก็จะเปนการจูงใจใหมีการผลิตแรงงานเพิ่มเขามา
และจะมีผลใหคาแรงงานตกตํ่าลงอีกหมุนเวียนกันไป โดยทฤษฎีน้ีจะมีใชบางเฉพาะในสังคมที่มี
การพัฒนานอยมากเทาน้ัน22

2.3.3 ทฤษฎีกองทุนคาจาง (Wage Fund Theory)23

ทฤษฎีกองทุนคาจางถือวาอัตราคาจางโดยเฉลี่ย ถูกกําหนดโดยการเสนอซื้อ (Demand)
และการเสนอขาย (Supply) ทฤษฎีน้ีมุงอธิบายเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงของระดับคาจางทั่วไปใน
ระยะสั้นตอป ซึ่งตางไปจากทฤษฎีคาจางระดับพอประทังชีพที่มุงอธิบายเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลง
ของระดับคาจางในระยะยาวและเนนหนักในดานของการเสนอขาย (Supply)

ทฤษฎีกองทุนคาจางน้ีเกิดขึ้นในตนคริสตศตวรรษที่ 19 โดยนักเศรษฐศาสตรชาว
อังกฤษคนสําคัญที่มีบทบาทมากในการเสนอทฤษฎีน้ีชื่อ จอหน สจวต มิลล (John Stuart Mill) ซึ่ง
ไดอธิบายวา นายจางจะมีกองทุนจํานวนหน่ึงสําหรับเพื่อจายคาจ างและสวนแบงของลูกจางแตละ
คน สวนจะมีเทาใดน้ันจะกระทําโดยการแบงเฉลี่ยออกตามจํานวนของลูกจาง ดังน้ันคาจางจึงขึ้นลง
ตามการขยายตัวของลูกจาง หรือตามขนาดของกองทุน หรือทั้งสองกรณีรวมกัน

ทฤษฎีกองทุนคาจางน้ีไมเปนที่ยอมรับ เพราะการแบงเฉลี่ยเทากันโดยไมมีการคํานึง
ถึงปจจัยอ่ืนๆ ที่ควรจะมีผลตอการกําหนดคาจางที่ลูกจางควรไดรับ เชน ประสิทธิภาพการทํางาน
ความ อาวุโส ความยากงายของงาน ซึ่งนับวาเปนสิ่งที่ขัดกับหลักความเปนจริง และเปนสิ่งที่ไม
ถูกตอง ยิ่งลูกจางมาก คาจางของแตละคนจะถูกกระทบโดยจะไดรับลดลงตลอดเวลา ในทางตรงกัน
ขาม การที่ลูกจางจะไดรับคาจางเพิ่มขึ้นน้ันจะตองมีการลดคนทํางานใหนอยลง ซึ่งหลักการและ
เหตุผลของทฤษฎีที่ขัดตอความเปนจริง ทําใหทฤษฎีคาจางน้ีไมเปนที่ยอมรับโดยปริยาย

21 สุณี ฉัตราคม. เลมเดิม. หนา 16.
22 จีรพงษ ตรงวานิชนาม. เลมเดิม. หนา 12.
23 แหลงเดิม. หนา 13.
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2.3.4 ทฤษฎีคาจางตามผลผลิต (Productivity Theory)24

ทฤษฎีคาจางตามผลผลิตน้ีไดวางหลักเกณฑการกําหนดคาจ างจะตองพิจารณาถึง
ความสัมพันธระหวางคาจาง ผลผลิตและการจางงานเปนสําคัญ โดยเนนไปที่ประสิทธิภาพ ผลผลิต
แรงงาน (Productivity of labor) เปนหลัก โดยการจะจายคาจางมากนอยเพียงใดขึ้นอยูกับความ
สัมพันธกันระหวางประสิทธิภาพ และผลผลิตแรงงาน ซึ่งทฤษฎีน้ีแบงออกเปน 2 ทฤษฎียอย คือ

1) ทฤษฎีคาจางตามผลผลิตสุดทาย (Marginal Productivity Theory)
ทฤษฎีคาจางตามผลผลิตสุดทาย (Marginal Productivity Theory) ตามทฤษฎีน้ีคาจาง

ที่จายใหลูกจางจะเทากับมูลคาของผลผลิตที่เพิ่มเติมขึ้นมาจากผลผลิตรวมตามปกติที่ทําได ทั้งน้ีโดย
ถือวาผลผลิตจากปจจัยอ่ืนๆ ลวนคงที่ และมูลคาของผลผลิตที่คนงานทําไดน้ัน การพิจารณาจะทํา
โดยพิจารณาจากผลตอบแทนที่นายจางไดรับมาอันเน่ืองจากผลผลิตของคนงานที่สูงขึ้น สภาพการ
จางงานในที่น้ีจะเปนไปดังน้ี คือ การจางลูกจางเขามาแตละคนน้ันจะทําใหผลผลิตเพิ่มสูงขึ้นจน
กระทั่งถึงจุดหน่ึงที่ผลไดจะลดตํ่าลง ซึ่ง ณ จุดดังกลาวน้ีผลผลิตตอคนงานจะเร่ิมลด ลงตามสภาพ
เชนน้ีนายจางจะยังคงสามารถจางคนงานไดเร่ือยๆ ตราบใดที่คาจางที่จายยังคงนอยกวารายไดที่
ไดรับจากการขายผลผลิตที่ผลิตเพิ่มขึ้น อยางไรก็ตามนายจางจะยังคงจางเชนน้ีเร่ือยไปจนถึงจุดที่
คาจางที่จายเทากับผลผลิตที่ไดพอดี ซึ่งลูกจางที่จางน้ีจะเปนคนสุดทายและผลผลิตก็จะเปนผลผลิต
สุดทาย

ดังน้ันจึงกลาวโดยสรุปไดวา คาจางตามทฤษฎีน้ีจะเทากับมูลคาผลผลิตที่เขาทําได
และคาจางของลูกจางคนหน่ึงก็จะเปนการกําหนดคาจางของลูกจางทั้งหมด ทั้งน้ีเพราะทุกคนตาง
ทํางานที่เหมือนกัน จึงเทากับตางมีประสิทธิภาพการทํางานเทากันดวย

2) ทฤษฎีประสิทธิภาพผลผลิต (Productive Efficiency Theory)
ทฤษฎีประสิทธิภาพผลผลิต (Productive Efficiency Theory) ตามทฤษฎีน้ีนับเปน

การปรุงแตงจากทฤษฎีแรก น่ันคือ การยอมเปดโอกาสใหลูกจางแตละคนแสดงความสามารถเพิ่ม
(หรือลด) คาจางของตนตามประสิทธิภาพผลผลิตที่ตนทําได ทฤษฎีน้ีมีขอสมมุติฐานวาเมื่อใดที่
คนงานไดรับโอกาสใหทําการเพิ่มผลผลิตใหสูงกวาผลงานมาตรฐานที่ต้ังไวแลว รายไดของตนน้ัน
จะสูงเพิ่มตามไปดวย ในทางตรงกันขาม ถาหากผลงานที่ทําไดมีระดับมาตรฐานตํ่ากวามาตรฐาน
แลวรายไดของคนๆ น้ัน จะคงระดับเดิมหรือลดตํ่ากวาระดับถัวเฉลี่ย

กลาวไดวา ทฤษฎีคาจางตามผลผลิตน้ีมุงพยายามที่จะอธิบายความสัมพันธระหวาง
คาจางใหเปนไปตามผลผลิตที่ทําไดเปนสําคัญ

24 แหลงเดิม. หนา 13.
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2.3.5 ทฤษฎีการตอรองคาจาง (Bargaining Theory of Wage)
ทฤษฎีการตอรองคาจาง น้ีจะอธิบายถึงการกําหนดคาจางโดยกระบวนการตอรองรวม

(Collective Bargaining) ระหวางนายจางกับลูกจางในตลาดแรงงานของทศวรรษ 1920 ถาทั้งฝาย
นายจางและลูกจางมีการแขงขันโดยเสรีแลว อัตราคาจางจะถูกกําหนดได  แนนอนที่จุดใดจุดหน่ึง
กลาวคือ ถาลูกจางคนใดเรียกรองมากกวาอัตราคาจางที่กําหนดน้ัน นายจางก็จะไมจางและรับลูกจาง
คนอ่ืนมาทํางานแทน ในทางตรงกันขามถานายจางคนใดจายคาจางนอยกวาอัตราที่กําหนดดังกลาว
ลูกจางก็จะไมทํางานดวยและไปหานายจางคนใหมแทน แตอยางไรก็ตามถาอัตราคาจางไมไดถูก
กําหนดขึ้นโดยการแขงขันอยางเสรี แตถูกกําหนดโดยการตอรองระหวางสมาคมของนายจางและ
ลูกจาง อัตราคาจางจึงไมอาจที่จะถูกกําหนดใหแนนอนที่อัตราใดอัตราเดียว เพราะอัตราคาจางใดๆ
น้ัน ฝายลูกจางตองการไดอัตราที่สูงกวาน้ัน ในขณะที่ฝายนายจางตองการจายในอัตราที่ตํ่ากวา นัก
เศรษฐศาสตรผูมีบทบาทสําคัญในการสรางทฤษฎีน้ีไดแก เบียทริกส เวบส (Betrice Webbs) ซึ่งเปน
ชาวอังกฤษ และนักเศรษฐศาสตรชาวอเมริกันชื่อ จอหน เบทส คลาก (John Bates Clark)25

2.3.6 ทฤษฎีวาดวยอํานาจในการซื้อ (Purchasing Power Theory of Wages)
ทฤษฎีวาดวยอํานาจในการซื้อ (Purchasing Power Theory of Wages) โดยทฤษฎีน้ีได

ชี้ใหเห็นวาคาจางมิใชเปนเพียงตนทุนการผลิตสินคาเทาน้ัน แตเปนสวนประกอบที่สําคัญของ
อุปสงคของสินคาและบริการอีกดวย  ผลิตผลสวนใหญของอุตสาหกรรมน้ันคนงานเปนผูบริโภค
ถาคาจางสูงคนงานยอมตองมีอํานาจซื้อสินคามาก แตถาคาจางหรืออํานาจซื้อของคนงานตํ่า สินคาก็
จะขายไมหมด นายจางตองลดการผลิตลงเปนผลใหเกิดภาวการณวางงานตามมา ทฤษฎีน้ีแพรหลาย
ออกไปมากกลายเปนสวนชวยสนับสนุนใหคาจางไมสามารถลดลงมาไดในเวลาที่เศรษฐกิจตกตํ่า 26

2.3.7 ทฤษฎีผูมีสิทธิไดสวนท่ีเหลือ (Residual Claimant Theory)
ทฤษฎีผูมีสวนไดสวนที่เหลือ (Residual Claimant Theory) จากทฤษฎีน้ี ชาวอเมริกัน

ชื่อ Francis A.Walker โดยมีแนวความคิดวา คาจาง ควรจะเปนสวนที่เหลือจากการจายใหปจจัยการ
ผลิตอ่ืนๆ แลว กลาวคือหักจาก คาเชา กําไร และดอกเบี้ยแลว  ดังน้ันลูกจางจะไดรับคาจางในอัตรา
เทากับปริมาณผลผลิตของอุตสาหกรรมสวนที่เหลือเฉลี่ยตามจํานวนลูกจาง และลูกจางจะไดคาจาง

25 กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม. (2542). คาจาง สวัสดิการ
และช่ัวโมงทํางาน พ.ศ.2540. หนา 11.

26 วิภาวี ศรีเพียร. (2539). การสรางปจจัยเพื่อใชกําหนดอัตราคาจางขั้นต่ําท่ีเหมาะสมสําหรับประเทศ
ไทย. หนา 21.
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เพิ่มขึ้น โดยการปรับปรุงประสิทธิภาพของตนในการผลิตสูงขึ้นโดยไมจําเปนตองเพิ่มปจจัยการ
ผลิต27

2.3.8 ทฤษฎีมูลคาสวนเกินและการเอารัดเอาเปรียบแรงงาน (Surplus Value and Exploitation
Theory of Wages)

ทฤษฎีมูลคาสวนเกินและการเอารัดเอาเปรียบแรงงาน (Surplus Value and Exploitation
Theory of Wages) โดยทฤษฎีน้ีเห็นวามูลคาที่แทจริงของสินคาทุกชนิดก็คือตนทุนแรงงานที่ใชใน
การผลิตสินคาขึ้นมา โดยไดอธิบายวาในการกําหนดคาจางน้ัน ผูประกอบการจะรวมเอามูลคาที่
กอใหเกิดขึ้นโดยแรงงานเขาไว แตจะจายใหแรงงานนอยกวามูลคาของสินคาที่แรงงานกอใหเกิด
ขึ้น คือจายใหเพียงระดับที่แรงงานพอประทังชีพอยูไดเทาน้ัน มูลคาผลผลิตสวนที่เหลือจากการจาย
ใหแกแรงงานน้ันเรียกวา มูลคาสวนเกิน ซึ่งจะถูกนําไปแบงเปนคาเชา ดอกเบี้ยและกําไร ทั้งๆ ที่
มูลคาสวนเกินน้ีเปนมูลคาที่แรงงานกอใหเกิดขึ้น การที่ผูประกอบการเอามูลคาสวนเกินน้ีไปจึงเปน
การเอารัดเอาเปรียบ (Exploitation) กลาวคือเน่ืองจากในระบบทุนนิยม แรงงานตองขึ้นกับนายทุน
ในเร่ืองการกําหนดคาจางและการจางงาน เน่ืองจากนายทุนเปนเจาของปจจัยการผลิต ทําใหมีอํานาจ
ตอรองมากกวาแรงงานมากและอยูในฐานะที่จะสามารถจายอัตราคาจางแกคนงานตํ่ากวามูลคาของ
ผลผลิตที่แรงงานกอใหเกิดขึ้นได28

2.4 ทฤษฎีท่ีกอใหเกิดการคุมครองแรงงาน
หลักทฤษฎีที่กอใหเกิดความคุมครองแรงงาน อันไดแก ทฤษฎีหลักความตองการของ

มนุษย  ความมั่นคงทางเศรษฐกิจ  และความมั่นคงทางสังคมซึ่งถือวาเปนหลักเบื้องตนและเปนสวน
หน่ึงของบอเกิดการคุมครองและสวัสดิการดานแรงงาน เน่ืองจากคาแรงหรือคาสินจางที่ผูใชแรงงาน
ไดรับถือเปนเพียงปจจัยพื้นฐานที่ตอบสนองตอความตองการในเบื้องตนของมนุษยเทาน้ัน แตหาได
เพียงพอตอการครองชีพของผูใชแรงงานแตประการใดไม ดังน้ัน จึงเห็นควรที่จะศึกษาถึงหลัก
ทฤษฎีดังกลาวโดยละเอียดกอน

2.4.1 ทฤษฎีความตองการของมนุษย29

ความตองการของมนุษยถือวา เปนปจจัยหน่ึงที่ทําใหมนุษยตองด้ินรนตอสูเพื่อใหไดมา
ในสิ่งที่ตนตองการทั้งน้ีเพื่อที่จะตอบสนองความตองการของตน ความตองการน้ีในบางคร้ังจะถูก

27 สุนทร ศรชัย. เลมเดิม. หนา 12.
28 กรรณิการ ตรีภักดีตระกูล. (2539). คาจางขั้นต่ํากับภาวะเงินเฟอในประเทศไทย. หนา 32.
29 วิชัย  แหวนเพชร.  (2543). มนุษยสัมพันธในการบริหารอุตสาหกรรม. หนา 29-49.
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กระตุนโดยตรงจากกระบวนการของสิ่งบางสิ่งภายในรางกาย แตบอยคร้ังเกิดขึ้นจากแรงกดดันของ
สังคมแวดลอมภายนอก ความตองการน้ีบางคร้ังก็จะมีพลังแตบางคร้ังก็จะออนแรงลง

นอกจากความตองการความทะเยอทะยานอยากโดยธรรมชาติของแตละคนจะเพิ่มทวี
ขึ้นมาเร่ือยๆ โดยไมมีขอจํากัดถือเปนสิ่งที่ดีสรางความเจริญกาวหนาแกสังคมที่ตนอยู โดยความ
ทะเยอทะยานอยากน้ันตองเปนความทะเยอทะยานอยากที่อยูบนพื้นฐานของคุณภาพ ซึ่งหมายความ
วามนุษยมิใชเพียงแตมีความทะเยอทะยานอยากดันไมจํากัดเพียงอยางเดียว หากจําเปนตองมีการ
พัฒนารูปแบบของความตองการดวยการพัฒนา โดยยกระดับคุณภาพความทะเยอทะยานอยาก จาก
ความปรารถนาทางวัตถุและความปรารถนาที่จะมิใหมากกวาผูอ่ืน ไปสูความปรารถนาทางดาน
จริยธรรม สติปญญา และความประณีตงดงาม ซึ่งเปนสิ่งสําคัญควบคูกันไปกับปริมาณของความ
ทะเยอทะยานอยากดวย

2.4.2 ทฤษฎีความมั่นคงทางเศรษฐกิจ
นอกจากทฤษฎีเกี่ยวกับความตองการของมนุษยตามที่กลาวขางตนแลว ทฤษฎีเกี่ยวกับ

ความมั่นคงทางเศรษฐกิจ ก็ถือเปนปจจัยหน่ึงที่กอใหเกิดความจําเปนในการคุมครองแรงงาน
และการจัดสวัสดิการใหแกแรงงานนอกระบบ เน่ืองจากเมื่อมนุษยไดรับการตอบสนองตอสิ่งที่ตน
ตองการแลวปจจัยตอไปที่มนุษยจะคํานึง คือ ความมั่นคงตอสิ่งที่ตนไดรับการตอบสนองน้ัน และ
ความมั่นคงจะเกิดขึ้นไดตอเมื่อบุคคลน้ันมีความมั่นคงทางเศรษฐกิจ ซึ่งหมายความถึงความรูสึก
ของการมีชีวิตความเปนอยูที่ดีของบุคคลแตละคน ซึ่งจะสอดคลองกับการที่เขามีความพอใจตอการ
ตอบสนองตอความจําเปนและความตองการในตัว30

ดังน้ัน การสรางกฎเกณฑเกี่ยวกับการคุมครองดานแรงงานใหแกแรงงานนอกระบบก็
ถือวา เปนปจจัยหน่ึงของการสรางความมั่นคงทางเศรษฐกิจใหแกบุคคลเหล าน้ันนอกเหนือจาก
คาจางหรือสินจางและยังเปนตัวชวยเสริมความมั่นคงทางเศรษฐกิจใหกับเขาเหลาน้ัน เพื่อใหเกิด
ความรูสึกวาตนเอง และครอบครัวมีความมั่นคงในการดํารงชีพในปจจุบันและอนาคตไดในอีก
ระดับหน่ึง

2.4.3 ทฤษฎีความมั่นคงทางสังคม
นอกจากความตองการของมนุษย ความมั่นคงทางเศรษฐกิจตามที่ไดกลาวขางตนไป

แลว ความมั่นคงทางสังคมก็ถือเปนปจจัยที่กอใหเกิดความจําเปนในการจัดสวัสดิการดานแรงงาน
นอกระบบ เน่ืองจากความมั่นคงทางสังคมจัดขึ้นเพื่อเปนหลักประกันแกผูใชแรงงานวาจะไดรับ
ความชวยเหลือทางเศรษฐกิจระดับหน่ึง เมื่อเขาตองประสบกับการสูญเสียรายได การไมมีรายได

30 ศักดิ์ศรี  บริบาลบรรพตเขตต.  (2535). ระบบความมั่นคงทางสังคม. หนา 6.
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การมีรายจายเกิดขึ้น และการมีรายไดไมเพียงพอในการดํารงชีวิตอันเน่ืองมาจากการเสี่ยงภัยทาง
สังคมนอกเหนือความสามารถในการควบคุมและชวยเหลือตนเองในระดับบุคคล31

2.5 ความหมาย ความเปนมาและวิวัฒนาการ ในเร่ืองงานขนสง
ในสวนน้ีเปนการศึกษาถึง ความหมายของการขนสง ความเปนมา และวิวัฒนาการใน

เร่ืองงานขนสง โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี
2.5.1 ความหมายของการขนสง

ความหมายของคําวา “การขนสง” สามารถแยกพิจารณาไดดังน้ี
1) ความหมายของการขนสง ตามพจนานุกรมราชบัณฑิตยสถาน

คําวา “ขน” หมายถึง การเอาสิ่งของจํานวนมาก บรรทุกหรือหาบหาม ดวยอาการ
ใดๆ ก็ตาม จากแหงหน่ึงไปอีกแหงหน่ึง

คําวา “สง” หมายถึง การยื่นให ยื่นใหถึงมือ พาไปใหถึงที่
คําวา “ขนสง” หมายถึง ธุรกิจที่เกี่ยวดวยขนและสง

2) ความหมายของการขนสง ตามพจนานุกรมไทย
คําวา “ขน” หมายถึง การนําเอาของมากๆ จากที่แหงหน่ึงไปไวในอีกแหงหน่ึง
คําวา “สง” หมายถึง การยื่นใหถึงมือ พาไปใหถึงที่
คําวา “ขนสง” หมายถึง ธุรกิจเน่ืองดวยการนําไปและนํามา หรือขนและสง

3) ความหมายของการขนสง ตามสารานุกรมไทย
คําวา “การขนสง” หมายถึงการเคลื่อนที่ของมนุษย สัตว สิ่งของ จากที่แหงหน่ึงไป

ยังอีกแหงหน่ึงตามความประสงคของมนุษย
4) ความหมายของการขนสง ตามพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ไดบัญญัติ

นิยามศัพทในมาตรา 4 วาการขนสง หมายความวา “การลําเลียงหรือเคลื่อนยาย
บุคคลหรือสิ่งของดวยเคร่ืองอุปกรณการขนสง”

เคร่ืองอุปกรณการขนสงน้ี หมายถึง ยานพาหนะที่ใชในการขนสง รวมทั้งเคร่ืองทุน
แรงดวยและในพระราชบัญญัติเดียวกันน้ียังไดแบงลักษณะของการประกอบการขนสงออกเปน

“การขนสงสาธารณะ” หมายความวา การขนสงเพื่อสินจางโดยไมจํากัดเสนทาง
“การขนสงประจําทาง” หมายความวา การขนสงเพื่อสินจางตามเสนทางที่กําหนด
“การขนสงสวนบุคคล” หมายความวา การขนสงเพื่อกิจการคาของตนเอง

31 แหลงเดิม. หนา 6 -7.
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“การรับจัดขนสง” หมายความวา การรับจางรวบรวมบุคคล หรือสิ่งของและจัดให
บุคคลอ่ืนทําการขนสงจากที่แหงหน่ึงไปยังอีกแหงหน่ึง ในความรับผิดชอบของผูจัดขนสง

5) ความหมายของการขนสง ตามความหมายของวิชาเศรษฐศาสตร
คําวา “การขนสง” เปนกิจกรรมทางดานเศรษฐกิจอยางหน่ึง ที่จะจัดใหมีการ

เคลื่อนยายคน สัตว และสิ่งของ จากที่หน่ึงไปยังอีกที่หน่ึง ณ เวลาใด เวลาหน่ึง
จากความหมายตางๆ ดังที่กลาวมาแลวขางตนน้ี พอที่จะนํามาสรุปเปนความหมาย

โดยทั่วๆ ไป ของคําวา “การขนสง” ไดดังน้ี
“การขนสง” หมายถึง การจัดใหมีการเคลื่อนยายบุคคล สัตว หรือสิ่งของตางๆ ดวย

เคร่ืองมือและอุปกรณในการขนสงจากที่แหงหน่ึงไปยังอีกแหงหน่ึง ตามความประสงคและเกิด
อรรถประโยชนตามตองการ”

จากคํานิยามขางตน พอที่จะกลาวไดวา การขนสง จะตองประกอบดวยลักษณะ
ตางๆ ดังตอไปน้ีคือ

(1) เปนกิจกรรมที่ตองมีการเคลื่อนยายบุคคล สัตว หรือสิ่งของจากที่หน่ึงไปยังที่อีก
แหงหน่ึง

(2) การเคลื่อนยายน้ัน จะตองกระทําดวยเคร่ืองมือหรืออุปกรณในการขนสง
(3) จะตองเปนไปตามความตองการ และเกิดอรรถประโยชนตามวัตถุประสงคผูที่

ทําการขนสง
การขนสงมีความหมายตอการขายและการจัดจําหนายเปนอยางมาก เพราะการ

ขนสงเปนปจจัยที่ชวยเพิ่มคุณคาของสินคาหรือบริการ ทําใหผูบริโภคที่อยูในสถานที่ที่การขนสง
เขาไปถึงได มีสินคาหรือบริการบริโภคตามที่ตนตองการ การขนสงจะชวยนําสินคาจากแหลงผลิต
ผานมือคนกลางจนกระทั่ง ถึงมือผูบริโภค ดังน้ัน การดําเนินธุรกิจใดๆ ยอมอาศัยการขนสงทั้งสิ้น
ในทองถิ่นใดที่มีการขนสงดี ถนนดี และมียานพาหนะ ที่ใชในการขนสงเพียงพอ ก็ยอมทําใหการ
ลําเลียงสินคาจากแหลงผลิตไปสูตลาดทําไดสะดวกรวดเร็ว เปนผลใหเศรษฐกิจในทองถิ่นน้ันเจริญ
การขนสงจึงมีบทบาทสําคัญตอชีวิตไมยิ่งหยอนไปกวากิจกรรมอ่ืนๆ32

2.5.2 ความเปนมาและวิวัฒนาการของการขนสง
การขนสงไดมีการพัฒนาอยูตลอดเวลา ซึ่งแตเดิมน้ันการขนสงเร่ิมต้ังแตมนุษยเราอาศัย

ธรรมชาติ แลวรูจักใชกําลังสัตวเปนพาหนะ ในการเดินทาง รูจักคิดประดิษฐอุปกรณและเคร่ืองมือ
ตางๆ เขามาชวยจนมาถึงปจจุบันน้ี เราก็มีรูปแบบของการขนสงหลายอยางหลายประเภท ไมวา
จะเปนรถยนต รถไฟ เคร่ืองบิน เรือ หรือแมแตจรวด เหลาน้ีตางก็เกิดขึ้นมาจากการพัฒนาและ

32 คํานาย อภิปรัชญาสกุล. (2550). การจัดการขนสง. หนา 20.
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ประดิษฐคิดคนเคร่ืองมือและอุปกรณที่ใชสําหรับการขนสงน่ันเอง จึงสามารถแบงวิวัฒนาการของ
การขนสงออกเปนยุคๆ ไดดังน้ี

1) ยุคใชกําลังสัตวเปนพาหนะ
ยุคใชกําลังสัตวเปนพาหนะ ซึ่งยุคน้ีสามารถบรรทุกสิ่งของไดจํานวนจํากัด และตอง

ใชจํานวนสัตวมาก ตามปริมาณของสิ่งของที่ตองการบรรทุก
2) ยุควงลอ

ยุควงลอ โดยในยุคน้ีมนุษยเรารูจักประดิษฐอุปกรณเพื่อใชในการขนสงใหสามารถ
บรรทุกสิ่งของไดปริมาณมากขึ้น ซึ่งเราจะเห็นวามีลักษณะเปนวงลอ แลวใชแรงสัตวตางๆ เชน ชาง
มา วัว ควาย เปนตน ลากใหเคลื่อนที่ได เชน เกวียน รถมา เปนตน

3) ยุคเคร่ืองจักรไอนํ้า
ยุคเคร่ืองจักรไอนํ้า ยุคน้ีมนุษยเรารูจักสิ่งประดิษฐขึ้นมาใชในการขนสง ทั้งทางบก

และทางนํ้า เชน คิดเคร่ืองจักรที่ทํางานจากไอนํ้า โดยนํามาใชกับการขนสงทั้งทางบกและทางนํ้า
เชน ใชกับการขนสงทางรถไฟ การขนสงทางเรือ ในยุคที่ทําใหการสงเสริมมีการพัฒนาและขยาย
ตัวอยางรวดเร็ว

4) ยุคมอเตอรไฟฟา
ยุคมอเตอรไฟฟา เปนยุคที่มนุษยเราไดคิดประดิษฐมอเตอรไฟฟาขึ้นมาใช แลว

นําเอามอเตอรไฟฟามาใชกับการขนสง โดยนํามาใชกับการขนสงทางบก ซึ่งเรารูจักกันดีในรูปของ
“รถราง” เปนรูปแบบของการขนสงชนิดหน่ึง ซึ่งยังคงมีใชกันอยูในบางประเทศ การขนสงยุคน้ียัง
ทําใหอากาศและมลภาวะตางๆ ไมเปนพิษอีกดวย

5) ยุคเคร่ืองยนตสันดาปภายใน
ยุคเคร่ืองยนตสันดาปภายใน ยุคน้ีเปนยุคที่มนุษยเรารูจักคิดเคร่ืองยนตสันดาป

ภายในขึ้นมาใชโดยนําเอาเชื้อเพลิงที่เรารูจักดี คือ นํ้ามันหรือแกซ มาใชเปนประโยชนเปนที่นิยม
กันอยางแพรหลาย ทั้งการขนสงทางบก ทางนํ้า และทางอากาศ เปนยุคที่กิจการการขนสงมีความ
เจริญรุงเรืองมากที่สุด การขยายตัวเปนอยางรวดเร็ว แตมีขอเสียประการหน่ึงที่สําคัญคือ ทําใหเกิด
อากาศเปนพิษไดงาย ซึ่งเปนปญหาอยูในปจจุบันน้ี

6) ยุคไอพนและจรวด
ยุคไอพนและจรวดเปนยุคที่มนุษยเราแขงขันกันในรูปของความเร็ว เปนผลตอ

เน่ืองมาจากยุคเคร่ืองยนตสันดาปภายใน โดยมุงไปในเร่ืองของการขนสงทางอากาศเปนสวนมาก
เปนการพัฒนาในดานความประหยัดเวลา ตลอดจนการรวดเร็วของการขนสง
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7) ยุคนิวเคลียร
ยุคนิวเคลียร เปนอีกยุคหน่ึงที่มนุษยเรานําเอาความเจริญกาวหนาทางวิทยาศาสตร

สมัยใหม เขามามีสวนชวยในการขนสง โดยนําเอาความรูและวิวัฒนาการทางดานเคมี และฟสิกส
มาใชกับการขนสง แตเปนการลงทุนที่สูงมาก ดังน้ัน สวนใหญ จะอยูในรูปของการทดลองและ
คนควาทางดานวิทยาศาสตรและพัฒนาดานตางๆ

2.6 แนวคิด ในเร่ืองงานขนสง
การขนสงถือไดวาเปนอุตสาหกรรมการบริหารประเภทหน่ึง ที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอ

การดํารงชีวิตประจําวันของบุคคล หรือเปนสิ่งที่จําเปนแกการปฏิบัติภารกิจตางๆ เพราะเกี่ยวของ
กับการขนสงมาต้ังแตสมัยดึกดําบรรพ ไมวาจะเปนการเดินทางหรือเคลื่อนยายสินคาจากที่แหงหน่ึง
ซึ่งอาจจะเปนการเคลื่อนยายตัวคนเอง สัตว หรือสิ่งของตางๆ ก็ตาม จะตองอาศัยการขนสงในการ
เคลื่อนยายทั้งสิ้น

การขนสง มีความหมายตอการขายและการจัดจําหนายเปนอยางมาก เพราะการขนสง
เปนปจจัยที่ชวยเพิ่มคุณคาของสินคาหรือบริการ ทําใหผูบริโภคที่อยูในสถานที่ที่การขนสงเขาไปถึง
ไดมีสินคาหรือบริการบริโภคตามที่ตนตองการ การขนสงจะชวยนําสินคาจากแหลงผลิต ผานมือคน
กลางจนกระทั่งถึงมือผูบริโภค  ดังน้ันการดําเนินธุรกิจใดๆ ยอมอาศัยการขนสงทั้งสิ้น ในทองถิ่น
ใดที่มีการขนสงดี ถนนดี และมียานพาหนะ ที่ใชในการขนสงเพียงพอ ก็ยอมทําใหการลําเลียงสินคา
จากแหลงผลิต ไปสูตลาดทําไดสะดวกรวดเร็วเปนผลใหเศรษฐกิจในทองถิ่นน้ันเจริญ การขนสงจึง
มีบทบาทสําคัญตอชีวิตมนุษยไมยิ่งหยอนไปกวากิจกรรมอ่ืนๆ ทั้งน้ีเพราะมนุษยเรามีความสัมพันธ
เกี่ยวของกับการขนสงมาต้ังแตสมัยดึกดําบรรพ ไมวาจะเปนการเดินทางหรือเคลื่อนยายสิ่งของจาก
ที่แหงหน่ึง ซึ่งอาจจะเปนการเคลื่อนยายของมนุษยเอง หรืออาจจะเปนสัตวหรือสิ่งของตางๆ ก็ตาม
จะตองอาศัยการขนสงเปนปจจัยในการเคลื่อนยายทั้งสิ้น33

2.6.1 ความสําคัญของการขนสง
การขนสงเปนโครงสรางพื้นฐาน ที่จําเปนอยางหน่ึง ในการพัฒนาประเทศ การขนสงมี

ความสําคัญตอธุรกิจตลอดจนการพัฒนาประเทศอยูหลายประการคือ
1) ชวยใหประชาชนมีมาตรฐานการครองชีพดีขึ้น ประชาชนสามารถซื้อสินคาที่ตนเอง

ไมสามารถผลิตไดจากทองถิ่นอ่ืน และผลิตในสิ่งที่ตนถนัดแลวนําไปจัดจําหนายในทองถิ่นอ่ืน
ดังน้ันทุกทองถิ่นสามารถที่จะมีสินคาอุปโภค บริโภค ที่เหมือนกันได ตัวอยางเชน คนที่อยูจังหวัด

33 แหลงเดิม. หนา 12.
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ทางภาคเหนือ ก็สามารถมีอาหารทะเลบริโภคเหมือนกับผูที่อยูในจังหวัดใกลทะเล หรือคนที่อยูใน
ตางจังหวัดสามารถมีสินคาบริโภค เชนเดียวกับคนกรุงเทพฯ

2) ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิต ในสมัยกอนเมื่อการคมนาคมขนสงยังไมสะดวก
ตองพึ่งตนเอง โดยปลูกขาว เลี้ยงสัตว ทําเคร่ืองนุงหม ทําใหไมมีความชํานาญเฉพาะอยาง เมื่อมีการ
ขนสงประชาชนสามารถติดตอแลกเปลี่ยนสินคากันได ทําใหมีความตองการสินคามากขึ้น จึงมีการ
แบงงานกันทํา ผลิตในสิ่งที่ตนถนัดแลวนํามาแลกเปลี่ยนกัน ทําใหเกิดความชํานาญในสิ่งที่ตนถนัด
การผลิตก็มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นเพราะเมื่อเกิดความชํานาญงานขึ้นตนทุนตอหนวยในการผลิตจะ
ลดลง

3) ชวยกระจายความเจริญเติบโต การขนสงชวยใหการติดตอกันสะดวกและรวดเร็วขึ้น
ประชาชนสามารถต้ังถิ่นฐานกระจายไกลออกไป กอใหเกิดชุมชนใหมๆ ขึ้น เปนการขยายเมือง
ออกไปในแงของธุรกิจ การขนสงชวยใหมีการนําสินคาไปขาย สินคาที่ออกมาใหมๆ ก็สามารถ
กระจายไปขายตามแหลงที่การขนสงเขาถึงความเจริญก็กาวทันไดทุกหนแหง

4) มีการเปลี่ยนแปลงของสังคม การขนสงทําใหมีการรับรูวัฒนธรรมประเพณีของ
สังคมอ่ืน จึงมีการเลียนแบบกันทางสังคม สังคมโดยสวนรวมจึงเปลี่ยนไดเร็วขึ้น และทําใหผูคนมี
สายตากวางไกลขึ้น

5) ชวยใหการติดตอสื่อสารสะดวกขึ้น จะเห็นไดวาในปจจุบันโลกดูเหมือนจะแคบลง
เพราะผูคนสามารถเดินทางถึงกันไดเกือบทั่วโลก หรือสามารถสงขาวสารถึงกันไดอยางสะดวกและ
รวดเร็วขึ้น ทั้งน้ีเปนผลเน่ืองมาจากการมีระบบการขนสงที่ดี

6) ชวยใหมาตรฐานการศึกษาดีขึ้น การขนสงชวยใหการกระจายสภาพการ ศึกษา
กวางขวาง ไปในทองถิ่นตางๆ ที่การศึกษาขยายไมถึง สําหรับผูที่ตองการศึกษาในระดับที่ไมมีใน
ทองถิ่น ก็สามารถเดินทางไปศึกษายังตางถิ่นได หรือตัวอยางที่เห็นไดชัดเจนตัวอยางหน่ึงคือ ระบบ
การศึกษาของมหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช ที่กระจายไปทั่วประเทศก็เกิดจากระบบการขนสง

7) ชวยเพิ่มความสัมพันธระหวางประเทศ การขนสงชวยใหประเทศตางๆ ไดติดตอกัน
สะดวกยิ่งขึ้น ทําใหมีการแลกเปลี่ยนกันทางดานเศรษฐกิจและสังคม สรางความสัมพันธกันไดดี
ยิ่งขึ้น

8)  ความสําคัญดานอ่ืนๆ เชน เพิ่มความมั่นคงใหกับประเทศ การขนสงชวยใหสามารถ
เขาถึงประชาชนในชุมชนตางๆ การปกครองของรัฐบาลจึงเปนไปไดงายขึ้น การขนสงยังชวยให
สะดวกในการติดตอถึงกันและกัน ทําใหเกิดความเขาใจกัน เกิดความสามัคคีขึ้นในชาติได นอกจาก
น้ีแลวการขนสงยังชวยในดานการปองกันประเทศดวย การขนสงมีความจําเปนตอกิจกรรมทาง
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ทหารมาก เพราะในการเคลื่อนยายกําลังทหาร ตลอดจนอาวุธยุทโธปกรณตางๆ ตองอาศัยการขนสง
เปนหลัก34

2.6.2 แนวคิดดานการขนสงโดยทางบก
จากการศึกษาวิเคราะหขอมูลตางๆ สามารถประมวลแนวคิดและวิธีการในการขนสง

ทางบก ที่จะเปนกรอบแนวคิดเกี่ยวของกับการศึกษาคร้ังน้ีสรุปไดดังน้ี
1) รูปแบบการขนสงทางบก

การขนสงทางบกในประเทศไทย จะมี 3 แนวทาง ไดแก ทางถนน ทางระบบราง
(รถไฟ) และทางทอ การขนสงทางถนนและทางราง จะเปนการขนคน สัตว และสิ่งของ สวนการ
ขนสงทางทอ จะเปนการขนสงสิ่งของที่อยูในรูปของเหลว ซึ่งไดแกกาซ และนํ้ามัน เปนหลัก การ
ขนสงทางถนนจะเปนรูปแบบหลักที่ใชในประเทศไทย เน่ืองจากสามารถขนสงครอบคลุมพื้นที่
กวาง ตนทุนตํ่า (แตในระยะทางที่ยาว การขนสงสินคาบางประเภทตนทุนอาจสูงกวาทางรถไฟ)
และขนสงไดตรงจุด (Point to Point หรือ Door to Door) จากสถิติของกรมการขนสงทางบก ในป
พ.ศ. 2552 มีรถบรรทุกขนาดตางๆ ที่จดทะเบียนทั้งสิ้นถึง 791,414 คัน เพิ่มขึ้นจากป พ.ศ. 2551
ประมาณรอยละ 2.5 หากดูที่ปริมาณการขนสงสินคา จะพบวาเปนการขนสงทางถนนหรือดวย
รถบรรทุกถึงรอยละ 83.8 หรือประมาณ 423.7 ลานตัน เมื่อเทียบกับการขนสงสินคาทางรถไฟ ซึ่งมี
สัดสวนเพียงรอยละ 2.2 หรือการขนสงทางนํ้า (รวมถึงทางลํานํ้าในประเทศและชายฝงทะเล) ที่มี
สัดสวนการขนสงเพิ่มขึ้นจากหลายปกอน ก็ยังมีสัดสวนรวมกันเพียงรอยละ 1435

2) สภาพทางธุรกิจการขนสงทางบก โดยทางถนน
การประกอบธุรกิจการขนสงทางถนน สามารถทําไดไมยุงยากมากนัก เพียงแตมีรถ

พรอม กับใบอนุญาตประกอบการขนสง ก็สามารถเขาสูธุรกิจน้ีไดแลว ถือเปนธุรกิจที่มีอุปสรรค
หรือ Barrier of Entry ตํ่าจึงมีผูประกอบการรายยอยจํานวนมาก ทําใหเกิดการแขงขันที่สูง ในขณะที่
ความตองการ (Demand) การขนสงเปนความตองการที่ตอเน่ืองมาจากการผลิตสินคา และการ
ใหบริการอ่ืน อัตราการเติบโตของธุรกิจขนสง จึงผูกติดกับอัตราการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิ จของ
ประเทศอยางหลีกเลี่ยงไมพน ชวงใดเศรษฐกิจเติบโต จะทําใหธุรกิจการขนสงขยายตัวไปดวย ซึ่ง
จะสงผลใหแรงงานภาคการขนสง ไดรับประโยชนไปดวย แตในชวงป พ.ศ. 2548-2549 น้ี ภาวะ
เศรษฐกิจผันผวนมีความไมแนนอน ประกอบกับราคานํ้ามันเชื้อ เพลิง ซึ่งเปนรายจายหลักของการ

34 คํานาย  อภิปรัชญาสกุล.  เลมเดิม.  หนา 22-23.
35 Freight Max. (ม.ป.ป.). เสนทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก NATO (No Action – Talk Only). สืบคน

เม่ือ 19 กรกฎาคม 2554, จาก http://www.freightmaxad.com/magazine/?p=1435
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ขนสงทางถนนเพิ่มสูงขึ้น เปนรายวัน การควบคุมตนทุน เพื่อใหธุรกิจอยูได จึงเปนมาตรการที่
จําเปนของผูประกอบการ ซึ่งแนนอนการควบคุม ดังกลาว ยอมรวมถึงการควบคุมคาตอบแทนผูใช
แรงงาน คาพัฒนาฝกอบรม คาบํารุงรักษารถที่อาจมีผลตอความปลอดภัย สุขภาพอนามัยของ
แรงงานและสังคมดวย

อยางไรก็ตาม ระบบการผลิตและบริการในปจจุบันจําเปนตองมีการบริหารจัดการที่
ทันสมัย เพื่อสรางความไดเปรียบในการแขงขัน กลยุทธสําคัญที่จะสรางสมรรถนะการแขงขัน
ประการหน่ึง ไดแก การจัดการดานโลจิสติกสและหวงโซอุปทาน ซึ่งองคกรทางวิชาชีพดาน
โลจิสติกสของสหรัฐอเมริกา (Council of Logistics Management: CLM) ไดใหความหมายการ
จัดการดานโลจิสติกสไววา หมายถึง กระบวนการในการวางแผน ดําเนินการและควบคุมประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลในการเคลื่อนยาย การจัดเก็บสินคา การบริการ และสารสนเทศ จากจุดเร่ิมตนไปยัง
จุดที่มีการใชงาน โดยมีเปาหมายสอดคลองกับความตองการของผูบริโภค ซึ่งในกระบวนการ
ดังกลาว จะมีการขนสงเปนกิจกรรมที่เชื่อมโยงกิจกรรมตางๆ ในระบบของโลจิสติกส จึงทําใหใน
รอบทศวรรษที่ผานมาธุรกิจการขนสงมีการขยายตัวออกไปมากแมวาในบางชวงจะมีปญหาภาวะ
ทางเศรษฐกิจและราคานํ้ามันเชื้อเพลิงอยูบางดังกลาวขางตนก็ตาม นอกจากน้ันการพัฒนาระบบ
โลจิสติกสของไทย ไดรับผลักดันใหเปนวาระแหงชาติที่ตองดําเนินการอยางเรงดวน โดยการนํา
โลจิสติกส เขามาเปนกลไกสําคัญในการขับเคลื่อนการพัฒนาอุสาหกรรมเปาหมายของประเทศ
ปรากฎการณที่ตามมาคือ จะมีแรงงานไหลเขามาเพิ่มในภาคการขนสงตามไปดวย ซึ่งจากการ
ประมาณการของสํานักงานสถิติแหงชาติ และหนวยงานที่เกี่ยวของ คาดวานาจะมีประชากรแรงงาน
ในกิจการขนสงทางบกในชวงป พ.ศ. 2549 ประมาณ 383,836 คน แยกเปน การขนคน 132,420 คน
และขนสงสัตว สิ่งของ 251,416 คน

3) ลักษณะเฉพาะบางดานของการขนสงโดยทางถนน
การขนสงโดยทางถนนจะมีลักษณะเฉพาะบางดานที่แตกตางกัน เชน ความแตกตาง

ของสิ่งที่จะขนสง การใชประเภทและขนาดของรถยนตตางๆ ชวงเวลาเดินรถ เปนตน ซึ่งอาจสรุป
กวางๆ เพื่อใหเห็นภาพการดําเนินการขนสงทางถนนดานตางๆ ไดดังน้ี

(1) การขนสงคน หรือ ประเภทรถโดยสาร แบงเปน 2 ลักษณะ ไดแก รถโดยสาร
ประจําทาง วิ่งตามเสนทางที่ไดรับอนุญาตเทาน้ัน เชน รถโดยสารระหวางกรุงเทพฯ กับตางจังหวัด
อีกลักษณะหน่ึง คือรถโดยสารไมประจําทาง เชน รถทัศนาจร รถรับสงพนักงาน การขนสงคน
จะเนนความสะดวกสบาย ความปลอดภัยของผูโดยสาร และความคลองตัวในการขนสง ใชรถ
โดยสาร หรือรถบัสปรับอากาศ ขนาดใหญ สําหรับเสนทางระยะยาว หรือรถตู สําหรับเสนทาง
ระยะสั้นๆ หรือในเมือง พนักงานขับรถ ขนสงคนจะตองใจเย็น มีจิตวิญญาณบริการ (Service Mind)
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(2) การขนสงสัตว สัตวมีชีวิตสวนใหญ จะขนสงไปยังโรงฆา เชน เปด ไก สุกร วัว
ควาย ระยะการเดินทางจะไมยาวมาก มิฉะน้ัน สัตวจะตาย สวนซากสัตวที่ตายแลว หรือการขนสง
อาหารทะเลแชแข็ง จะใชรถบรรทุกปรับสภาพ ใหเหมาะสม กับประเภทสัตวที่จะขนสง ระยะทางมี
ทั้งใกลและไกล สภาพการขนสง จะไมตางจากการขนสงสิ่งของ

(3) สินคาเกษตรประเภทพืช ผัก ผลไม เชน ออย ผักกาด กะหล่ําปลี ลําไย เงาะ การ
ขนสงที่ดี ตองรักษานํ้าหนักของสินคา ไมใหลดลงมากหรือเหี่ยวเฉากอนถึงปลายทาง จึงจําเปนตอง
ขนสงในเวลากลางคืน และใชความเร็วสูง ในการขับขี่ นอกจากน้ันสวนใหญ จะเปนสินคานํ้าหนัก
เบากวาอยางอ่ืน จึงมักจะขนสงคราวละมากๆ เกินพิกัดที่กฎหมายกําหนด ทําใหเพิ่มความเสี่ยงตอ
ความปลอดภัยมากขึ้น

(4) การขนสงสิ่งของ เปนประเภทท่ีมีมากสุด ขนสงท้ังวัตถุดิบ และสินคาที่ผลิตได
กระจายสูสวนตางๆ ของประเทศ และนําสงตอการขนสงทางเรือและทางเคร่ืองบิน เพื่อสงออกไป
ตางประเทศ ซึ่งจะมีสิ่งของหรือสินคาหลายประเภทและหลายขนาดใหขนสง เชน สินคา อุปโภค
บริโภค สิ่งของทั่วไป สารเคมี แกส นํ้ามัน อุปกรณกอสราง เคร่ืองจักร ชิ้นสวนโรงงาน เปนตน
ลักษณะรถยนตที่ขนสงมีต้ังแตรถบรรทุกขนาดเล็ก (Pick Up) รถบรรทุก 6 ลอ/10 ลอ รถแทรลเลอร
และรถหัวลากขนาดใหญ สําหรับใชบรรทุกอุปกรณหนัก (รถ Off Road)

ลักษณะของธุรกิจและความแตกตางของยานพาหนะ ที่กลาวขางตน จะเกี่ยวพันกับ
พฤติกรรมของผูใชแรงงาน สัมพันธกับความมั่นคงทางอาชีพ ทักษะ คาตอบแทน สภาพการทํางาน
รวมทั้งการปฏิบัติตามกฎหมายแรงงานในงานขนสงทางบก เชน แรงงานที่ประจํารถขนาดใหญจะเปน
แรงงานคอนขางมีทักษะ องคกรตองการจางไวเปนประจํา และใหคาตอบแทนสูงกวาประเภทอ่ืน
รถขนสงสิ่งของ สงออกหรือรถสงสินคาทางไกล อาจมีปญหาการทํางานไมเกิน 8 ชั่วโมงตอวัน
เปนตน

4) สภาพการใชแรงงานการขนสงโดยทางถนน
แรงงานหลักที่ใชสําหรับการขนสงโดยทางถนน ไดแก พนักงานขับรถ การขับรถ

เปนงานที่ตองต่ืนตัวอยูตลอดเวลา สรางความตึงเครียดและแรงบีบคั้นตอผูขับโดยเฉพาะการที่ตอง
ขับรถในระยะทางอันยาวนาน จะยิ่งทําใหเกิดความเหน่ือยลา สภาพดังกลาวจะนําไปสูการงวงซึม
งวงนอน เกิดความตึงเครียดทางประสาทและออนเพลีย ดวยเหตุน้ี จึงมีพนักงานขับรถเปนจํานวน
มากที่หันไปใชสารกระตุนมาชวย เพื่อใหต่ืนตัวในการขับขี่ เชน การสูบบุหร่ี การใชแอมเฟตตามีน
หรือเคร่ืองด่ืมประเภทชูกําลัง เปนตน ซึ่งอาจจะมีปญหาสุขภาพจิต สุขภาพกาย และปญหาคาใชจาย
ตามมา การใชแรงงานในงานขนสงทางถนน จึงควรไดรับการคุมครองเปนพิเศษ ในเร่ืองเกี่ยวกับ
ชั่วโมงทํางาน เวลาพัก คาจาง สวัสดิการ สุขภาพรางกาย เคร่ืองมือเคร่ืองใช สภาพของยานพาหนะ
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ซึ่งแตละประเทศไดพยายามคุมครองเร่ืองดังกลาวใหตามความสามารถของสภาพเศรษฐกิจ
การเมือง และสังคมของแตละประเทศ ในขณะเดียวกัน สหพันธแรงงานขนสงระหวางประเทศ
(International Transport Worker Federation: ITF) ไดพยายามรณรงคเรียกรองใหมีการปกปอง
คุมครองสิทธิของแรงงานขนสงในประเด็นดังตัวอยางเชน

(1) สิทธิแรงงานตองไดรับการคุมครองโดยกฎหมาย
(2) ใหมีการจางงานประจํา ไมใชงานชั่วคราว
(3) ใหความคุมครองดานสุขภาพและความปลอดภัย
(4) ไมมีการบังคับใหทํางานลวงเวลา และใหมีการจายคาลวงเวลาดวย
(5) มีถนนและสถานที่พักที่ปลอดภัย
(6) การกําหนดมาตรฐานใบอนุญาตขับขี่
(7) หยุดการทุจริตบนทองถนน และการละเมิดหรือทํารายคนขับรถ

2.6.3 หลักการการขนสง (Transportation principles)36

ในปจจุบันน้ี การขนสงสินคา ผูประกอบธุรกิจหาวิธีที่สรางความไดเปรียบการแขงขัน
ความไดเปรียบการแขงขันประกอบดวยการผลิตใหมีตนทุนตํ่า สินคาหรือบริการมีคุณภาพ และ
ลูกคาพึงพอใจในบริการ การขนสงเปนธุรกิจบริการเคลื่อนยายสินคาหรือผูโดยสารอุตสาหกรรม
ขนสงมีการแขงขันทั้งระหวางรูปแบบการขนสงและกับคูแขงในรูปแบบการขนสงเดียวกัน คูแขง
อาจเปนผูประกอบการในประเทศดวยกันหรือผูประกอบการระหวางประเทศ ปจจุบันมีผูใหบริการ
ขนสงขามพรมแดนมากขึ้น อันเน่ืองมาจากการผอนคลายกฎระเบียบภายในประเทศ และการเปด
เสรีในอุตสาหกรรมน้ี หลักการขนสงประกอบดวย การมีขนาดการผลิตที่ประหยัด การประหยัด
จากระยะทาง และความพึงพอใจของลูกคา

1) ขนาดการผลิตท่ีประหยัด: Economies of Scale
โดยทั่วไป ผูคนจะคุนเคยกับขนาดการผลิตที่ประหยัดในอุตสาหกรรมการผลิต

น่ันคือ โรงงานขนาดใหญและมีกําลังการผลิตมาก ตนทุนการผลิตตอหนวยสินคา ลดลงตามปริมาณ
การผลิต ตนทุนการผลิตตอหนวยจะบรรลุจุดที่ตนทุนตํ่าสุด ณ ระดับการผลิตหน่ึง ขนาดหรือ
ปริมาณการผลิตที่บรรลุตนทุนตํ่าสุดขึ้นอยูกับประเภทอุตสาหกรรม อุตสาหกรรมบางประเภท
บรรลุขนาดการผลิตที่ประหยัดที่ปริมาณการผลิตไมมาก บางอุตสาหกรมจะบรรลุขนาดการผลิตที่
ประหยัดเมื่อตองผลิตปริมาณมาก เชน การผลิตชิป (chip) ที่ใชในอุตสาหกรรมอิเลคโทรนิกส

36 ไชยยศ ไชยม่ันคง และมยุขพันธุ  ไชยม่ันคง. (2552). กลยุทธการขนสง (Transportation
Strategy). หนา 20.
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ขนาดการผลิตที่ประหยัดในอุตสาหกรรมขนสง เกิดจาก 2 ปจจัย ปจจัยหน่ึง คือ
ขนาดของยานพาหนะที่ใช รถบรรทุกขนาดใหญตนทุนตอหนวยสินคาจะตํ่ากวารถบรรทุกขนาด
เล็ก เรือที่มีระวางบรรทุกมาก ตนทุนขนสงตอหนวยสินคาจะตํ่ากวาเรือขนาดเล็ก หรือเคร่ืองบิน
ขนาดใหญ ตนทุนตอที่น่ังผูโดยสารก็จะตํ่ากวาเคร่ืองบินขนาดเล็ก  การใชยานพาหนะขนาดใหญมี
ความไดเปรียบในการแขงขัน หากมีปริมาณสินคามากจนสามารถใชระวางบรรทุกไดเต็มที่

ปจจัยอีกประการหน่ึงที่ทําใหมีขนาดการผลิตที่ประหยัดคือ จํานวนยานพาหนะ
(fleet size) บริษัทที่มีรถบรรทุกจํานวนมากจะมีตนทุนตอหนวยตํ่ากวาบริษัทมีรถจํานวนนอย เชน
5-10 คัน เชนเดียวกัน บริษัทที่มีกองเรือขนาดใหญ หรือมีฝูงบินใหญ ก็จะมีความไดเปรียบดาน
ตนทุน ความไดเปรียบดานตนทุนดังกลาว เกิดจากการกระจายตนทุนบริการ (Administrative costs)
ไดแก ตนทุนระบบสารสนเทศ ตนทุนการบํารุงรักษา ตนทุน การจัดซื้อ ตนทุนสิ่งอํานวยความ
สะดวก (Facilities) เชน สถานีขนสง (Terminal) อูซอมและบํารุงรักษา อาคารสํานักงานและอ่ืนๆ
ทั้งน้ี เพราะตนทุนเหลาน้ี ไมวาจะมียานพาหนะมากหรือนอย ก็มีตนทุนไมแตกตางอยางเปน
สัดสวน บริษัทที่มียานพาหนะมากตนทุนประกอบการตอยานพาหนะลดลง ซึ่งทําใหตนทุนขนสง
ตอหนวยสินคาหรือผูโดยสารลดลง

2) ความประหยัดจากระยะทาง : Economies of Distance
การขนสงมีหลายรูปแบบ (mode of transport) แตละรูปแบบมีขอไดเปรียบและ

ขอเสียเปรียบ การขนสงทางไกลและขนสงปริมาณมาก รูปแบบการขนสงที่มีความไดเปรียบ ดาน
ตนทุนขนสงตอหนวย คือ การขนสงทางเรือ การขนสงดวยรถไฟ จะมีตนทุนตอหนวยตํ่ากวา
รถบรรทุก หากระยะทางขนสงมากกวา 500 ไมล หรือ ประมาณ 800 กิโลเมตร

ตนทุนขนสงตอหนวยสินคามีความสัมพันธกับระยะทาง การขนสงระยะทางไกล
ตนทุนตอหนวยตอกิโลเมตรจะลดลง ตนทุนขนสงแตละเที่ยวประกอบดวยตนทุนแปรผัน (variable
costs) และตนทุนคงที่ (fixed costs) ตนทุนแปรผันจะเพิ่มสูงตามระยะทาง เชน คาเชื้อเพลิง ขณะที่
ตนทุนคงที่จะไมเปลี่ยนแปลงตามระยะทาง เชน ตนทุนบริหาร ตนทุนเงินทุน (capital cost) คาจาง
พนักงานควบคุมยานพาหนะ ระยะทางขนสงไกล ตนทุนน้ี ก็จะกระจายตามระยะทางทําใหตนทุน
ตอหนวยตอกิโลเมตรลดลง

3) ความพึงพอใจของลูกคา: Customer Satisfaction
หลักการขนสง นอกจากตองใหบรรลุภาวะขนาดการผลิตที่ประหยัดและระยะทาง

แลวยังตองใหลูกคาพึงพอใจดวย ลูกคาอาจเปนผูใชผลิตภัณฑหรือผูโดยสารผลิตภัณฑมีการ
เคลื่อนยายหลายคร้ังกวาจะถึงมือลูกคา การเคลื่อนยายตองใชการขนสงรูปแบบใดรูปแบบหน่ึง
หรือหลายรูปแบบ  การขนสงเปนเคร่ืองมือในการนําผลิตภัณฑหรือผูโดยสารจากสถานที่หน่ึงไปยัง
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อีกสถานที่หน่ึง การเคลื่อนยายอาจเปนระยะทางไกลหลายรอยกิโลเมตร หรือขามทวีป เปนหมื่น
กิโลเมตร  การขนสงไมวาจะเปนระยะทางใกลหรือไกล ก็ตองสามารถตอบนองความตองการของ
ผูใช

บริการขนสงผลิตภัณฑมีคุณลักษณะที่แตกตางจากการขนสงผูโดยสาร ผลิตภัณฑ
ระหวางขนสงจะไมรับรูตอสภาพการขนสง ผลิตภัณฑไมมีปฏิกิริยาตอสภาพยานพาหนะที่ ขนสง
ยานพาหนะขนสงมีสภาพเกาหรือใหม มีความสะดวกหรือไม ผลิตภัณฑจะจัดวางทับและเบียด
เสียดกันอยางไรก็ไมมีการเรียกรอง (Complaint) ความตองการในเงื่อนไขการขนสงผลิตภัณฑจะ
เกี่ยวของกับผูสงของตนทางและผูรับของปลายทาง ผูสงตนทาง มีความตองการใหมารับของ (Pick-
up) รวดเร็ว ในเวลาที่สะดวก ยานพาหนะมีสภาพพรอมขนของ (Road worthiness) และคาระหวาง
เหมาะสม ในขณะที่ผูรับของปลายทางตองการบริการที่ตรงตอเวลา สินคาอยูในสภาพสมบูรณ
ครบถวน รวมทั้งสงมอบตามเวลาที่ตองการ ความพึงพอใจของผูใชบริการขนสง ขึ้นอยูกับปจจัยตางๆ
ที่กลาวมา ซึ่งผูใหบริการขนสง ตองตอบสนองความตองการ

ผูโดยสารมีชีวิตจิตใจ มีความรับรูตอสภาพแวดลอมการขนสง องคประกอบขนสง
ผูโดยสารจึงแตกตางจากการขนสงผลิตภัณฑ ผูโดยสารรับรูทุกขั้นการขนสง ต้ังแตการจองต๋ัว
ซื้อต๋ัว กระบวนการผานต๋ัว (Check-in) สภาพยานพาหนะและอุปกรณยานพาหนะ บริการบนยาน
พาหนะ อัธยาศัยของพนักงานประจํายานพาหนะ รวมทั้งสถานที่ตนทางและปลายทาง (Terminal)
นอกจากน้ีผูโดยสารยังตองการความตรงตอเวลา ความถี่ บริการความปลอดภัยและราคาที่เหมาะสม
ผูโดยสารซื้อต๋ัวเดินทางจึงมิใชเพียงเพื่อใหไปถึงปลายทางเทาน้ัน แตตองการบริการทั้งปวง
(Bundle of services) ที่ใหความพึงพอใจ

2.7 ลักษณะของการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก (Motor Carriers, Truck)37

การขนสงสมัยใหมดวยเคร่ืองจักรกลเกิดขึ้นภายหลังจากการนําเคร่ืองจักรไอนํ้ามาใช
เคร่ืองจักรไอนํ้า นํามาใชเปนตนกําลังของเรือและรถไฟ โดยใชถานหินและฟนเปนเชื้อเพลิง ตอมา
มีการพัฒนาเคร่ืองยนตสันดาปภายใน และนํามาใชกับรถยนต เคร่ืองยนตสันดาปภายใน มีความ
สะดวกและเคร่ืองยนตมีขนาดเล็ก จึงมีการนําไปใชกับเรือและรถไฟ การใชเคร่ืองจักรไอนํ้า
ขับเคลื่อนยานพาหนะจึงคอยๆ หมดไป  วิวัฒนาการการใชเคร่ืองยนตสันดาปภายใน เปนไปตาม
ความตองการการขนสง ผูใชบริการขนสงมีความตองการการขนสงที่รวดเร็วและขนสงคร้ังละ
ปริมาณมาก ยานพาหนะขนสงจึงตองพัฒนาใหสอดคลองกับความตองการของลูกคา ปจจุบันเคร่ือง

37 แหลงเดิม. หนา 31.
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มีขนาดใหญ สามารถขนผูโดยสารได 500-600 คน เรือบรรทุกสินคาไดกวา 300,000 ตัน รถไฟ
บรรทุกสินคา ไดหลายพันตันและรถยนตทั้งรถบรรทุกและรถโดยสารและสินคาไดมากขึ้น นอกจาก
ยานพาหนะจะมีขนาดใหญบรรทุกคนและสินคาไดมากแลว ยังมีความรวดเร็วและเชื่อถือไดอีกดวย

อุตสาหกรรมขนสงดวยรถยนต (Motor carrier) มีความสําคัญกับการพัฒนาเศรษฐกิจ
ของประเทศ รถยนตมีความไดเปรียบในการเขาถึงชุมชนและพื้นที่ไดดีกวารูปแบบการขนสงอ่ืน
ขนาดการบรรทุกของรถยนต ปริมาณไมมาก ทําใหมีความไดเปรียบทางเศรษฐกิจในการใหบริการ
ระยะทางสั้น ขณะที่เรือและรถไฟมีความไดเปรียบดานตนทุน เมื่อขนสงในระยะทางไกลและขน
ปริมาณมาก ขอจํากัดการใหบริการของเรือคือตองอาศัยแมนํ้าหรือชายฝงทะเลและตองมีความลึก
พอที่เรือจะเดินได ซึ่งแตละประเทศก็มีแมนํ้าที่สามารถเดินเรือไดจํากัด ดังน้ัน พื้นที่ที่ไมมีแมนํ้า
เรือก็เดินไมได จึงไมสามารถใหบริการ ขณะที่รถไฟเดินไปตามราง เครือขายรถไฟมีจํากัด รถไฟจึง
ใหบริการไดเฉพาะในเสนทางที่มีรางเทาน้ัน

การขนสงดวยรถยนตพัฒนาไปอยางรวดเร็วภายหลังสงครามโลกคร้ังที่ 2 รถยนตมีการ
พัฒนาดานเทคโนโลยีเคร่ืองยนตอยางตอเน่ือง เคร่ืองยนตมีกําลังมากขึ้นทําใหบรรทุกไดมาก และมี
ความเร็วขึ้นรวมทั้งเคร่ืองยนตและอุปกรณมีความเชื่อถือไดอีกดวย ปจจัยสําคัญในการพัฒนาการ
ขนสงดวยรถยนตคือเครือขายถนน ประเทศตางๆ ลงทุนสรางเครือขายถนนมากขึ้น และมีการ
ปรับปรุงถนนตลอดเวลา การลงทุนสรางถนนของรัฐทําใหรถยนตเขาถึงพื้นที่ไดกวางขวาง การ
ขนสงสินคา และผูโดยสารดวยรถยนตจึงมีอัตราเติบโตสูง

2.7.1 ลักษณะเฉพาะการขนสง
ในกิจการงานขนสงมีลักษณะเฉพาะการขนสง ซึ่งประกอบดวย งานขนสงคนโดยรถ

โดยสารประจําทาง และงานขนสงคนดวยรถโดยสารไมประจําทาง โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี
1) งานขนสงคน ดวยรถโดยสารประจําทาง จะมีการกําหนดเวลาเร่ิมตนการเดินรถ

เสนทางการเดินรถ และรอบการทํางาน (รอบที่วิ่งรถ) ที่ชัดเจนในแตละวัน และสามารถประมาณ
เวลาที่รถไปถึงสถานที่ปลายทางได ซึ่งอาจจะคลาดเคลื่อนจากตารางการเดินรถที่กําหนดไวเพียง
เล็กนอย เพราะพนักงานขับรถจะตองพยายามรักษาเวลาใหเปนไปตามตารางการเดินรถ นอกจากน้ี
ยังมีจุดจอดรถเพื่อขึ้นลงที่ชัดเจน เชน ปายรถโดยสารประจําทาง สถานีรถโดยสารประจําทองถิ่น
สวนกลุมผูใชบริการรถโดยสารประจําทาง คือ ประชาชนทั่วไปในทุกภูมิภาค

2) งานขนสงคน ดวยรถโดยสารไมประจําทาง เวลาเร่ิมตนการเดินรถ เสนทางการเดิน
รถสถานที่ปลายทาง ขึ้นอยูกับการกําหนดของผูวาจางเปนคร้ังๆ ไป พนักงานขับรถจะตองบริหาร
เวลาการเดินรถใหเปนไปตามโปรแกรมที่ผูวาจางกําหนด ทั้งน้ีงานลักษณะของงานขนสงคน ดวย
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รถโดยสารไมประจําทางตองเนนการความพึงพอใจใหกับผู ใชบริการซึ่งหมายถึงผูวาจาง และ
ผูโดยสารเปนสําคัญ

2.7.2 บุคลากรท่ีเกี่ยวของในการปฏิบัติการขนสง
กิจการขนสงมีบุคลที่เกี่ยวของในการปฏิบัติการขนสง ซึ่งประกอบดวย 1) งานขนสง

คน ดวยรถประจําทาง และ 2) งานขนสงคน ดวยรถโดยสารไมประจําทาง โดยมีรายละเอียดดังตอ
ไปน้ี38

1) งานขนสงคน ดวยรถโดยสารประจําทาง บุคลากรที่เกี่ยวของในการปฏิบัติงานบน
รถโดยสารระยะสั้น และระยะยาว จะมีจํานวนตางกัน ถือ ถาเปนรถโดยสารที่วิ่งในระยะสั้น สวน
ใหญจะมีบุคลากรหลัก 2 คน คือ พนักงานขับรถซึ่งเปนเพศชาย และพนักงานเก็บคาโดยสารซึ่งเปน
เพศหญิง หรือ เพศชาย สวนรถโดยสารที่วิ่งในระยะยาว สวนใหญจะมีบุคลากรหลัก 3-4 คน คือ
พนักงานขับรถ 1-2 คน และพนักงานบริการที่เปนเพศหญิง หรือที่เรียกวา โฮศเตส 1 คน ทําหนาที่
อํานวยความสะดวกผูโดยสารบนรถ และพนักงานยกของหรือที่เรียกวา เด็กติดรถ 1 คน

2) งานขนสงคน ดวยรถโดยสารไมประจําทาง บุคลากรที่เกี่ยวของในการปฏิบัติงาน
บนรถโดยสารระยะสั้น และระยะยาว จะมีจํานวนตางกันคือ ถาเปนรถโดยสารที่วิ่งในระยะสั้น จะมี
บุคลากรหลัก 2 คน คือ พนักงานขับรถและพนักงานติดรถซึ่งเปนเพศชาย สวนรถโดยสารที่วิ่งใน
ระยะยาว โดยสวนใหญจะมีบุคลากรหลัก 3 คน คือ พนักงานขับรถ 2 คน พนักงานติดรถซึ่งเปนเพศ
ชาย

ทั้งน้ีบุคลากรในงานขนสงทางบกในตําแหนงพนักงานประจํารถ ไมวาจะเปนแรงงาน
ในงานขนสงสิ่งของรถบรรทุก ไมวาจะเปนแรงงานขับรถ แรงงานบริการ และแรงงานยกของ ถือ
เปนบุคลากรที่ขาดแคลน โดยเฉพาะแรงงานขนสงสิ่งของรถบรรทุกที่ทําหนาที่ขับรถโดยที่มีทักษะ
ในการขับรถ และมีฝมือดีซึ่งนับวาขาดแคลนมาก

2.7.3 ความสําคัญของการขนสงดวยรถบรรทุกในประเทศไทย
การขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกมีความสําคัญกับการพัฒนาเศรษฐกิจของไทย

รถบรรทุกมีบทบาทตอการผลิตและการคา รถบรรทุกสนับสนุนการกระจายแหลงผลิตไปตาม
ภูมิภาคทั้งทางดานเกษตรและอุตสาหกรรมและกระจายสินคาสําเร็จรูปไปยังแหลงบริโภค บทบาท
ที่สําคัญของรถบรรทุกอีกประการหน่ึงคือการเชื่อมตอการขนสงกับรูปแบบการขนสงอ่ืนทําใหการ
ขนสงสมบูรณ

38 กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน.  (2550). ลักษณะการจางและสภาพการทํางานของแรงงานใน
กิจการขนสงทางบก (โครงการวิจัย). หนา 2-3.
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ปริมาณสินคาที่ขนดวยรถบรรทุก การขนสงสินคาและผูโดยสารทางถนนในประเทศ
ไทย มีบทบาทมากขึ้นและมีสวนแบงตลาดสูงขึ้น ความนิยมใชรถบรรทุกจะยังคงมีอยูตอไป

2.7.4 การบริหารงานขนสงดวยรถบรรทุกในประเทศไทย
การบริหารการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกผานทางกฎหมาย คณะกรรมการและสวน

ราชการ ดังน้ี
กฎหมายและระเบียบขอบังคับ กฎหมายเกี่ยวกับการขนสงทางถนนมี 4 ฉบับ คือ

พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติ
การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ดังน้ี

1) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 มีการแกไขเพิ่มเติม ไดแก ฉบับที่ 2
พ.ศ. 2523 ฉบับที่ 3 พ.ศ. 2530 ฉบับที่ 4 พ.ศ. 2535 ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2535 ฉบับที่ 6 พ.ศ.2537 ฉบับที่ 7
พ.ศ. 2537 ฉบับที่ 8 พ.ศ. 2542 กฎกระทรวงออกตามความในพระราชบัญญัติการขนสงทางบก
พ.ศ. 2522 และประกาศกระทรวงคมนาคมและกรมการขนสงทางบก กฎหมายวาดวยการขนสงทาง
บกน้ี เปนกฎหมายจัดระเบียบการขนสงทางถนนที่ครอบคลุมการขนสงผูโดยสารและสินคาทั้งที่
รับจางและการขนสงสวนบุคคลภายในประเทศและระหวางประเทศ รวมถึงธุรกิจ รับจัดการขนสง
พระราชบัญญัติทั้งหมด 10 หมวด ประกอบดวย หมวด 1 คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก
หมวด 2 คณะกรรมการการควบคุมการขนสงทางบก หมวด 3 การประกอบการขนสง หมวด 4 การ
ชดใชคาเสียหาย ที่เกิดจากการขนสง หมวด 5 การรับจัดการขนสง หมวด 6 รถ หมวด 7 ผูประจํารถ
หมวด 8 ผูโดยสาร หมวด 9 สถานีขนสง และหมวด 10 บทกําหนดโทษ

สาระสําคัญของกฎหมายวาดวยการขนสงทางบกมีจุดมุงหมาย ใหการขนสงทางถนนมี
ประสิทธิภาพ มีความปลอดภัย เปนระเบียบเรียบรอย และเปนธรรมกับทุกฝาย ซึ่งจะเปนผลดีตอ
เศรษฐกิจของประเทศและความผาสุกของประชาชน

2) พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติฉบับน้ี ครอบคลุมรถยนต
รถจักรยานยนต รถพวง รถบดถนน รถแทรกเตอรและรถอ่ืนตามที่กฎหมายกําหนดในกฎกระทรวง
สําหรับรถยนตครอบคลุมถึงรถยนตสาธารณะ รถยนตบริการและรถยนตสวนบุคคล พระราชบัญญัติ
ประกอบดวยหมวด 1 การจดทะเบียน เคร่ืองหมายและการใชรถ หมวด 2 ภาษีประจําป หมวด 3
ใบอนุญาตขับรถ หมวด 4 บทกําหนดโทษ สาระสําคัญของกฎหมายน้ีมีจุดมุงหมายใหมีความ
ปลอดภัยกับประชาชนทั้งชีวิตและทรัพยสิน โดยกําหนดใหรถบรรทุกประเภทตองมีสภาพพรอมใช
งาน มีอุปกรณครบถวน มีการตรวจสอบสภาพรถตามระยะเวลาที่กฎหมายกําหนด การดัดแปลง
หรือตอเติมจากสภาพเดิมจะตองไดรับอนุญาต ผูขับรถตองได รับใบอนุญาตขับรถตามประเภทที่
กฎหมายกําหนดไวอยางใดอยางหน่ึงใน 10 ชนิด และมีคุณสมบัติตามที่กฎหมายกําหนด และเพื่อ
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คุมครองสิทธิของเจาของรถ กฎหมายกําหนดใหตองจดทะเบียนรถและมีสําเนาภาพถายใบคูมือจด
ทะเบียนรถในขณะขับ นอกจากน้ีเจาของรถมีหนาที่ตองเสียภาษีประจําป ตามอัตราที่กฎหมาย
กําหนด

3) พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติฉบับน้ีมีเจตนารมณ
เพื่อใหมีความปลอดภัยและความเปนระเบียบการเดินรถซึ่งครอบคลุมการใชชองทางเดินรถ การขับ
รถ การจอดรถ หยุดรถ เคร่ืองหมายจราจร สัญญาณจราจร การใชความเร็วและอ่ืนๆ

4) พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติฉบับน้ีใหอํานาจรัฐบาลในการ
กอสรางถนน การเวนคืนที่ดิน การขยายทางหลวง การสงวนทางหลวง การควบคุมดูแล และการ
บํารุงรักษาตลอดจนการควบคุมนํ้าหนักบรรทุกของรถบรรทุกประเภทตางๆ

คณะกรรมการผูมีอํานาจ พระราชบัญญัติการขนสงทางบก ที่ตราออกมาบังคับใชซึ่ง
เปนตามแนวนโยบายแหงรัฐ ในการบังคับใชกฎหมายเพื่อใหเกิดผลดีตอเศรษฐกิจ ความเปน
ระเบียบเรียบรอยและความผาสุกของประชาชน จึงจําเปนตองมีองคคณะบุคคลที่มีความรู
ประสบการณและมีความจัดเจนในทางวิชาการ ทําหนาที่พิจารณากลั่นกรองนโยบายแ ละการ
ดําเนินงานการขนสง พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 กําหนดใหมีคณะกรรมการผูมี
อํานาจ 3 คณะ ไดแก คณะกรรมการนโยบายการขนสงทางบก คณะกรรมการควบคุมการขนสงทาง
บกกลางและคณะกรรมการควบคุมการขนสงประจําจังหวัด

สวนราชการที่มีอํานาจบังคับใหเปนไปตามกฎหมาย การบังคับใชกฎหมายและมติ
คณะกรรมการที่เกี่ยวกับการขนสงทางบก เกี่ยวของกับหลายสวนราชการ ไดแก กรมการขนสงทาง
บก กรมทางหลวงและสํานักงานตํารวจแหงชาติ ดังน้ี

1) กรมการขนสงทางบก มีหนาที่รับผิดชอบการควบคุมและจัดระเบียบ การขนสงทาง
ถนน การดําเนินการเกี่ยวกับการจดทะเบียนรถ การออกใบอนุญาตขับรถ ความปลอดภัย การประกอบ
การขนสงทางถนน และการปฏิบัติอ่ืนตามที่กฎหมายกําหนด

2) กรมทางหลวง มีหนาที่รับผิดชอบการกอสรางและบํารุงรักษาทางหลวงแผนดิน
ทางหลวงพิเศษและอ่ืนๆ ใหเพียงพอกับความตองการและสนับสนุนการพัฒนาดานตางๆ ควบคุม
และกําหนดนํ้าหนักบรรทุกของรถประเภทตางๆ

3) สํานักงานตํารวจแหงชาติ มีอํานาจและหนาที่เกี่ยวกับการขนสงทางบกในเร่ืองการ
บังคับใชกฎหมายจราจรทางบก กฎหมายรถยนตและกฎหมายทางหลวง

รายละเอียดเกี่ยวกับกฎหมายดังกลาวที่เกี่ยวของกับการขนสงทางบก ในงานขนสง
สิ่งของโดยรถบรรทุกน้ัน ทางผูเขียนจะนําเสนอในบทที่ 3 ตอไป
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บทที่ 3
มาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงาน ในงานขนสงสิ่งของโดย

รถบรรทุก ตามอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ
กฎหมายตางประเทศเปรียบเทียบกับประเทศไทย

บทน้ีจะศึกษาถึงกฎหมายที่เกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานใน
งานขนสงทางบกในการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกของตางประเทศ เชนประเทศสหรัฐอเมริกา และ
ประเทศญ่ีปุน ซึ่งสอดคลองกับมาตรการตามอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ (ILO) ที่
เกี่ยวกับคุมครองแรงงานขนสงสินคาโดยรถบรรทุกซึ่งจะทําการเปรียบเทียบกับกฎหมายที่เกี่ยวกับ
การคุมครองแรงงานในงานขนสงทางบกในการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกของประเทศไทย ซึ่งมี
กฎหมายที่เกี่ยวของดังตอไปน้ี

3.1 มาตรการการคุมครองแรงงานตามอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ (ILO)
การศึกษาการคุมครองแรงงาน จําเปนตองศึกษาเกี่ยวกับอนุสัญญาองคการแรงงาน

ระหวางประเทศ ซึ่งถือเปนกฎหมายระหวางประเทศที่กําหนดแนวทางและมาตรฐานการคุมครอง
แรงงานอันเปนที่ยอมรับในระดับระหวางประเทศ ซึ่งจะกลาวถึงมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ
และมาตรการการคุมครองแรงงานตามอนุสัญญาระหวางประเทศและขอแนะที่เกี่ยวของกับแรงงาน
ในการขนสงโดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

3.1.1 มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ (International Labour Standard)
องคการแรงงานระหวางประเทศ จัดต้ังขึ้นโดยมีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมความยุติธรรม

ทางสังคม สงเสริมและรับรองการเคารพสิทธิแรงงาน และมนุษยชน ทั้งน้ีปรัชญารากฐานของ
องคการแรงงานระหวางประเทศปรากฏชัดเจนในคําปรารภของธรรมนูญองคการแรงงานระหวาง
ประเทศ วาสันติภาพอันยั่งยืนในโลกจะเกิดขึ้นไดตอเมื่อมีความยุติธรรมในสังคม แตการ
จะนํามาซึ่งความยุติธรรมทางสังคมได ตองอาศัยเคร่ืองมือเพื่อใหประเทศสมาชิกไดนําปรับใช
ดังน้ัน กิจกรรมที่สําคัญที่สุดขององคการแรงงานระหวางประเทศจึงเปนการกําหนดมาตรฐาน
แรงงานระหวางประเทศ ในรูปแบบของอนุสัญญา และขอแนะ ที่มีหลักการและรายละเอียดเกี่ยวกับ
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สภาพการจาง การทํางาน รวมทั้งสวัสดิการ ประโยชนตางๆ และสภาพแวดลอมในการทํางานที่ดี
เพื่อยกระดับมาตรฐานชีวิตการทํางานของคนทํางานทุกคน

1) ความหมายของมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ
มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ1 คือ บทบัญญัติและขอกําหนดที่เกี่ยวของกับการ

ทํางานตางๆ ขององคการแรงงานระหวางประเทศ ซึ่งรัฐสมาชิกทั่วโลกขององคการแรงงานระหวาง
ประเทศมาประชุมรวมกันและรับรองวาเปนมาตรฐานแรงงานสากล เชน การกําหนดอายุขั้นตํ่าของ
เด็กที่จะใหทํางาน การหามใชแรงงานบังคับ การไมเลือกปฏิบัติระหวางคนงานชายหญิง หรือการ
รับรองสิทธิในการรวมตัวกันของคนงาน เปนตน โดยปกติมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศจะอยู
ในรูปของอนุสัญญา (Convention) และขอแนะ (Recommendation)

2) อนุสัญญาและขอแนะ
อนุสัญญาเปนตราสารที่กําหนดหลักการสําคัญของมาตรฐานแรงงานระหวาง

ประเทศเปนเร่ืองๆ ไป ถารัฐสมาชิกประเทศไดพิจารณาใหสัตยาบัน (Ratify) อนุสัญญาฉบับใด
ก็หมายความวาประเทศน้ันตกลงผูกพันที่จะปฏิบัติตามอนุสัญญาฉบับน้ันๆ อยางครบถวนทุกขอ

ขอแนะเปนตราสารที่กําหนดขึ้นมาเพื่อวางแนวปฏิบัติ เปนรายละเอียดชวยแนะให
ประเทศตางๆ ไดนําไปปฏิบัติ การรับเอา (Adoption) ขอแนะมาปฏิบัติไมไดผูกพันรัฐสมาชิกวา
จะตองปฏิบัติใหไดโดยครบถวนถูกตองเหมือนเชนการใหสัตยาบันอนุสัญญา

3) ลักษณะของอนุสัญญาและขอแนะ อนุสัญญาและขอแนะมีลักษณะที่แตกตางกัน
ดังน้ี

1 ธีระ  ศรีธรรมรักษ ค (2549, กันยายน). “อนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศกับกฎหมาย
แรงงานไทย.” วารสารบทบัณฑิตย, 62, 3. หนา 111-113.
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ตารางที่ 3.1 เปรียบเทียบความแตกตางระหวางลักษณะของอนุสัญญาและขอแนะ

อนุสัญญา (Convention) ขอแนะ (Recommendation)
1. วางหลักใหญๆ ในแตละเร่ืองสวน

รายละเอียดมอบใหแตละประเทศไป
ดําเนินการเอาเอง

1. วางรายละเอียดสําหรับใหแตละประเทศ
นําไปเปนแนวปฏิบัติ

2. การเขาเปนภาคีกระทําไดโดยการให
สัตยาบัน (Ratification)

2. ในการใหความเห็นชอบจากใชวิธีรับเอา
(Adoption)

3.  เปนขอผูกพันที่ตองปฏิบัติตามหากไมมีการ
ปฏิบัติ ประเทศสมาชิกอ่ืนหรือองคการ
ปฏิบัติ หรือองคกร นายจางและลูกจาง
สามารถยื่นประทวงตอองคการแรงงาน
ระหวางประเทศได

3. ไมถือเปนขอผูกพันตามกฎหมายระหวาง
ประเทศ อยางไรก็ตามขอแนะอาจถูกยกราง
ขึ้นใหม เปนอนุสัญญาได หากประเทศ
สมาชิกเห็นวามีความจําเปน

4) ภาพรวมของอนุสัญญาหรือมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ
มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศหรืออนุสัญญาและขอแนะตราขึ้นโดยที่ประชุม

ใหญของ ILO มีอนุสัญญาตราขึ้นแลวจนถึงปจจุบัน (พ.ศ. 2549) รวม 185 ฉบับ ขอแนะ 195 ฉบับ
ซึ่งสามารถจัดแบงออกเปนหมวดหมูได 14 หมวด ดังน้ี

(1) หมวดวาดวยสิทธิมนุษยชนขั้นพื้นฐาน
(2) หมวดวาดวยการมีงานทํา
(3) หมวดวาดวยนโยบายสังคม
(4) หมวดวาดวยการบริหารงาน
(5) หมวดวาดวยการแรงงานสัมพันธ
(6) หมวดวาดวยสภาพการทํางาน
(7) หมวดวาดวยการประกันสังคม
(8) หมวดวาดวยการทํางานของสตรี
(9) หมวดวาดวยการทํางานของเด็กและเยาวชน
(10) หมวดวาดวยคนงานสูงอายุ
(11) หมวดวาดวยคนงานอพยพ
(12) หมวดวาดวยชนพื้นเมืองและเผาชน
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(13) หมวดวาดวยคนงานในดินแดนอาณานิคม
(14) หมวดวาดวยอาชีพเฉพาะ

5) ผลของการไมปฏิบัติตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ
องคการแรงงานระหวางประเทศไดสรางกลไกในการติดตามตรวจสอบการปฏิบัติ

ตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศขึ้น โดยมีคณะกรรมการเปนผูดูแล ตรวจสอบ ควบคุมการ
ปฏิบัติตามอนุสัญญาที่รัฐสมาชิกไดใหสัตยาบันไว กลไกติดตามตรวจสอบดังกลาวมี 2 ลักษณะที่
สําคัญ คือ 1) ตรวจสอบโดยคณะกรรมการผูเชี่ยวชาญ (Committee of Experts) และ 2) ตรวจสอบ
โดยคณะกรรมการวาดวยเสรีภาพในการสมาคม (Committee on Freedom of Association)

1) คณะกรรมการผูเชี่ยวชาญ เปนคณะกรรมการที่จะพิจารณาตรวจสอบการปฏิบัติ
ตามมาตรฐานแรงงานขององคกรแรงงานระหวางประเทศ ซึ่งรัฐสมาชิกไดใหสัตยาบันไว

2) คณะกรรมการวาดวยเสรีภาพในการสมาคม เปนคณะกรรมการที่ต้ังขึ้นโดย
คณะประสานการ เพื่อตรวจสอบการปฏิบัติตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศในสวนที่
เกี่ยวของกับสิทธิ ในการรวมตัวกัน การจัดต้ังและดําเนินงานขององคการดานแรงงาน ซึ่งคณะ
กรรมการชุดน้ีจะประกอบดวยผูแทนจากฝายรัฐบาล ฝายนายจาง และฝายลูกจางฝายละ 3 คน
ทําหนาที่พิจารณาในเร่ืองตอไปน้ี

(1) คํารองทุกข (complaints) ตางๆ ที่เปนขอเรียกรอง ขอคิดเห็น ขอวิจารณของ
องคการนายจางหรือองคการลูกจางที่เสนอไปยังองคการแรงงานระหวางประเทศ

(2) พิจารณาเร่ืองเสรีภาพในการสมาคมโดยทั่วๆ ไป แมวาประเทศที่มีปญหาใน
เร่ืองเสรีภาพในการสมาคมน้ัน มิไดใหสัตยาบันอนุสัญญาดานน้ีไวก็ตาม ก็ไมสามารถจะหลีกเลี่ยง
หลักการน้ีไดเพราะเปนหลักการสําคัญขอหน่ึงในคําประกาศแหงฟลาเดลเฟย ซึ่งเปนเจตนารมยของ
การกอต้ังองคการแรงงานระหวางประเทศซึ่งรัฐสมาชิกจะตองเคารพและปฏิบัติตาม สวนใหญ
ขอรองเรียนตางๆ ที่เสนอมายังคณะกรรมการน้ันจะเปนเร่ืองเกี่ยวกับ 1) เสรีภาพและความมั่นคง
ของสหภาพแรงงานเกี่ยวกับสิทธิมนุษยชน 2) การกระทําอันไมเปนธรรม 3) การแทรกแซงสหภาพ
แรงงาน และ 4) ขอกฎหมาย แนวปฏิบัติตอสหภาพแรงงานที่ขัดกับอนุสัญญา

6) การใหสัตยาบันแกอนุสัญญา
วิธีการใหสัตยาบัน ในเบื้องตนตองเขาใจวา อนุสัญญาขององคการแรงงานระหวาง

ประเทศที่ไดรับรองในที่ประชุมใหญแลวไมไดมีผลบังคับใชในทันที แตเมื่อมีรัฐสมาชิกขอ ง
ประเทศน้ันไดใหสัตยาบันแลว จึงจะเร่ิมมีผลบังคับหลังจากจดทะเบียนการใหสัตยาบันแลว
12 เดือน
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โดยปกติ แตละปจะมีการรับรองอนุสัญญาและขอแนะในที่ประชุมใหญขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ หลังจากน้ันรัฐสมาชิกมีหนาที่จะตองเสนออนุสัญญาและขอแนะฉบับ
น้ันๆ ตอเจาหนาที่ผูทรงอํานาจ (Competent Authority) สําหรับประเทศไทยไดแก รัฐสภา เพื่อทราบ
การตราอนุสัญญาและขอแนะเชนวาน้ัน ภายในหน่ึงปนับแตมีการรับรองอนุสัญญาและขอแนะน้ัน

การใหสัตยาบันอนุสัญญาจะเลือกปฏิบัติเฉพาะบางขอหรือบางสวนอนุสัญญาไมได
ดังน้ัน แตละประเทศจึงไมสามารถที่จะเลือกหรือรับรองบางสวนของอนุสัญญาได แตก็มีอนุสัญญา
บางฉบับไดกําหนดขอยกเวนและทางเลือกเอาไวใหเพื่อความยืดหยุน ซึ่งตองระบุไวแจงชัดวา รัฐ
สมาชิกอาจกําหนดขอยกเวนน้ันในคราวที่แจงการใหสัตยาบันดวย

เมื่อผูอํานวยการใหญสํานักงานแรงงานระหวางประเทศไดจดทะเบียนการให
สัตยาบันอนุสัญญาแลว ก็จะแจงไปยังรัฐสมาชิกขององคการฯ ทั้งหมด รวมทั้งแจงการใหสัตยาบัน
อนุสัญญาน้ี  ไปยังเลขาธิการองคการสหประชาชาติดวย

7)  ประโยชนของการใหสัตยาบัน
เพื่อสงเสริมความยุติธรรมทางสังคมรับรองและเคารพสิทธิมนุษยชน สนับสนุนให

เกิดความเปนธรรมในการใชแรงงาน ยกระดับมาตรฐานความเปนอยูที่ดีแกลูกจางและใหความ
ชวยเหลือประเทศสมาชิกในดานการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมรวมทั้งดานประกันสังคมและ
สหกรณ

8)  การบอกเลิกการใหสัตยาบันอนุสัญญา
รัฐสมาชิกซึ่งไดใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับใดแลว อาจจะประกาศบอกเลิกสัญญา

เมื่อครบสิบป นับจากวันที่ซึ่งอนุสัญญาฉบับน้ันมีผลใชบังคับเปนคร้ังแรก โดยการแจงตอ
ผูอํานวยการใหญ สํานักงานแรงงานระหวางประเทศเพื่อการจดทะเบียน และจะเร่ิมมีผลเปนการ
บอกเลิกเมื่อพนระยะเวลาหน่ึงปที่ไดจดทะเบียนไว

ถารัฐสมาชิกไดใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับใด และเมื่อครบกําหนดระยะเวลาสิบป
ตามที่วามาแลว ไมไดใชสิทธิในการบอกเลิกการใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับน้ัน ก็จะตองผูกพัน
ตอไปอีกเปนเวลาสิบป

โดยที่องคการแรงงานระหวางประเทศ (ILO) เปนหนวยงานสากลที่ดูแลและกําหนด
กฎระเบียบ และกติการะหวางประเทศดานแรงงานโดยเฉพาะ ซึ่งประเทศสมาชิกตางๆ รับไปปฏิบัติ
เพื่อเปนแนวทางในการกําหนดมาตรฐานขั้นตํ่า เพื่อคุมครองการใชแรงงานและนํามากําหนด
มาตรฐานแรงงานในประเทศของตน มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศมีลักษณะทั้งเชิงวิชาการและ
มาตรการทางกฎหมาย จึงออกมาในรูปของอนุสัญญา (Convention) และขอแนะ (Recommendation)
ใหแกประเทศตางๆ นําไปปฏิบัติ
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3.1.2 มาตรการการคุมครองแรงงานตามอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศและ
ขอแนะท่ีเกี่ยวของกับแรงงานในกิจการขนสง

องคการแรงงานระหวางประเทศ (International Labour Organization หรือ ILO) กอต้ัง
ขึ้นเมื่อ ค.ศ. 1919 ILO เปนหนวยงานชํานาญพิเศษในระบบของสหประชาชาติที่มีภารกิจเพื่อแสวง
ความเปนธรรมทางสังคมและสงเสริมการทํางานที่มีคุณคาของการทํางาน โดยไมคํานึงถึงเชื้อชาติ
เพศ มิติหญิงชาย หรือภูมิหลังทางสังคม ILO ทํางานสูเปาหมายน้ีโดยผสมผสานการกําหนด
มาตรฐานตางๆ เขากับการใหความรวมมือทางวิชาการและการแลกเปลี่ยนขอมูล นอกจากน้ี ILO
ไมเหมือนหนวยงานอ่ืนในองคการสหประชาชาติเน่ืองจากเปนองคกรไตรภาคีซึ่งประกอบดวย
ผูแทนจากฝายรัฐบาล นายจาง และแรงงาน ILO ทํางานบนพื้นฐานของการเจรจาและความรวมมือ
ในระหวางภาคีทั้งสามสวนน้ี แตละประเทศสมาชิกรัฐบาลมีคะแนนเสียงสองคะแนน และนายจาง
และลูกจางมีฝายละหน่ึงคะแนนในที่ประชุมแรงงานระหวางประเทศ ปจจุบันมีจํานวนประเทศ
สมาชิกทั้งหมด 181 ประเทศ (เมื่อ 1 สิงหาคม พ.ศ. 2550)2 รวมทั้งประเทศไทยซึ่งเขาเปนสมาชิก
ต้ังแตปที่ไดมีการกอต้ัง ILO ดวย

ILO มีบทบาทที่สําคัญในการกําหนดแนวทาง หลักเกณฑและมาตรฐานสากลในการ
คุมครองแรงงานในดานตางๆ ในรูปแบบของการออกอนุสัญญา (Convention) ซึ่งถือวาเปนสนธิสัญญา
ระหวางประเทศภายใตการใหสัตยาบันของประเทศสมาชิกเพื่อการปฏิบัติตามหลักการและ
ขอกําหนดในอนุสัญญา (Convention) และมีการออกขอแนะ (Recommendation) ซึ่งเปนขอปฏิบัติ
ในรายละเอียดและวิธีดําเนินการที่กําหนดขึ้นใหสอดคลองกับหลักการในอนุสัญญา เพื่อใหประเทศ
สมาชิกนําแนวทางไปปฏิบัติ

องคการแรงงานระหวางประเทศหรือ ILO มีบทบัญญัติหรืออนุสัญญาและขอแนะดาน
การคุมครองแรงงานการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกอยูหลายประการดังเชน

1) อนุสัญญาฉบับท่ี 19 วาดวย การปฎิบัติท่ีเทาเทียมกัน ค.ศ. 1925 (คาทดแทนกรณี
ประสบอุบัติเหตุ) Equality of Treatment (Accident Compensation), 1925

อนุสัญญา ILO ฉบับที่ 19 วาดวย การปฏิบัติโดยเทาเทียมกันในเร่ืองคาทดแทนกรณี
เกิดอุบัติเหตุสําหรับคนงานในชาติและคนตางชาติ

2 สํานักงานแรงงานระหวางประเทศ.  (2551). มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศวาดวยสิทธิแรงงาน
ขามชาติ. หนา 45-46.
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2) อนุสัญญาฉบับท่ี 67 วาดวยชั่วโมงการทํางานและชวงเวลาพักผอนของการขนสง
ทางถนน (C67 (Shelved) Hours of Work and Rest Periods (Road Transport) Convention, 1939)3

อนุสัญญาฉบับที่ 67 วาดวยชั่วโมงการทํางานและชวงเวลาพักผอนของการขนสง
ทางถนน ซึ่งไดกลาวถึงการขนสงทางถนน ใหหนวยงานที่มีอํานาจดูแลควบคุมเกี่ยวกับการขนสง
ทางถนน เชน พนักงานตรวจแรงงาน หรือเจาหนาที่ตํารวจจราจร หรือหนวยงานอ่ืนที่มีอํานาจ เปน
ผูรวมกันกําหนดคําจํากัดความเกี่ยวกับงานขนสงวาควรเปนอยางไร อาทิ

(1) การทํางานในกิจการขนสงทางบก (Running Time) หมายความถึง ระยะเวลาที่
ติดเคร่ืองยนต จนกระทั่งดับเคร่ืองยนตเมื่อเสร็จสิ้นงานในวันน้ัน และยังใหหมายรวมถึงเวลา
ระหวางที่ตองหยุดรอตามคําสั่งของหนวยงานที่เกี่ยวของดวย

(2) การทํางานขางเคียงกับงานขนสง (Subsidiary Work) เชน การที่ลูกจางหรือ
พนักงานขับรถชวยขนสงหรือยกกระเปาของผูโดยสาร หรือการตรวจต๋ัวของพนักงานเปนตน

(3) ชั่วโมงการทํางานของบุคคลซึ่งทํางานในกิจการขนสงทางถนน หามมิใหเกิน
48 ชั่วโมง ตอสัปดาห/8 ชั่วโมงตอวัน

(4) อัตราการคิดเงินคาลวงเวลาในบทที่ 13 ของอนุสัญญาดังกลาวกําหนดใหลูกจาง
ตองไดรับไมนอยกวา 1.25 ของอัตราคาจางปกติ หรือไมนอยกวา คร่ึงหน่ึงของอัตราคาจางปกติ

3) อนุสัญญาฉบับท่ี 131 วาดวยคาจางข้ันต่ํา (C131 Minimum Wage Fixing Conven-
tion, 1970)4

อนุสัญญาฉบับที่ 131 วาดวยคาจางขั้นตํ่า ซึ่งองคการแรงงานระหวางประเทศได
กําหนดเร่ืองของคาจางขั้นตํ่าไวในอนุสัญญาฉบับที่ 131 วาดวยการกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า ซึ่งมี
สาระสําคัญวาประเทศที่ใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับน้ี จะตองจัดต้ังระบบของคาจางขั้นตํ่าสําหรับ
คนงานทุกประเภท ซึ่งแตละประเทศสามารถกําหนดหรือตัดสินใจวางานประเภทใดที่อยูภายใต
กฎหมายคาจางขั้นตํ่า และงานประเภทใดที่ไมอยูภายใตกฎหมายคาจางขั้นตํ่า ซึ่งอัตราคาจางขั้นตํ่า
จะถูกกําหนดใหนอยลงไมได และการไมปฏิบัติตามมาตรฐานที่กําหนดควรมีการแทรกแซงทาง
กฎหมาย การกําหนดคาจางขั้นตํ่าตองคํานึงถึงเร่ืองตอไปน้ีคือ ความตองการของลูกจาง และครอบครัว

3 International Labour Organization.  (n.d.).  C67 (Shelved) Hours of Work and Rest Periods (Road
Transport) Convention, 1939.  Retrieved  May 1, 2011,
from http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/convde.pl?C067

4 International Labour Organization.  (n.d.). C 131 Minimum Wage Fixing Convention, 1970.
Retrieved  May 1, 2011, from http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/convde.pl?C131
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ของเขา โดยพิจารณาถึงระดับของคาจางทั่วประเทศ คาครองชีพ การประกันสังคม และปจจัยทาง
เศรษฐกิจ

4) อนุสัญญาฉบับท่ี 132 วาดวยการใหลูกจางมีวันหยุดผักผอนประจําปโดยไดรับ
คาจาง

อนุสัญญาฉบับที่ 132 วาดวยการใหลูกจางมีวันหยุดผักผอนประจําปโดยไดรับ
คาจาง ซึ่งมีสาระสําคัญคือ5

(1) ลูกจางทุกคนมีสิทธิลาหยุดพักผอนประจําปไดโดยไดรับคาจางภายในกําหนด
ระยะเวลาที่กําหนดแตตองไมนอยกวา 3 สัปดาหทํางานตอป

(2) ถาหากวาวันหยุดพักผอนประจําปตรงกับวันหยุดตามประเพณีหามมิใหนับรวม
วันหยุดพักผอนน้ัน เปนวันหยุดพักผอนประจําปโดยไมไดรับคาจางตามความในอนุสัญญาน้ี

5) อนุสัญญาฉบับท่ี 138 วาดวยอายุข้ันต่ํา (C138 Minimum Age Convention, 1973)6

อนุสัญญาฉบับที่ 138 วาดวยอายุขั้นตํ่า ซึ่งไดกําหนดอายุขั้นตํ่าในการจางงานอันเปน
อันตรายตอสุขภาพ ความปลอดภัย หรือศีลธรรมของผูเยาว ตองไมตํ่ากวา 18 ป หรืออาจอนุญาตให
มีการจางงานต้ังแตอายุ 16 ป ได โดยมีเงื่อนไขวา สุขภาพ ความปลอดภัย และ ศีลธรรมของผูเยาวที่
เกี่ยวของ ตองไดรับการคุมครองอยางเต็มที่ และผูเยาวไดรับการสอนหรือไดรับการฝกอาชีพเฉพาะ
ดานในสาขางานที่เกี่ยวของอยางเพียงพอ และอนุสัญญาดังกลาวยังไดกําหนดใหการขนสง เปน
กิจการที่ตองนําบทบัญญัติดังกลาวมาใชบังคับดวย

5 ธีระ  ศรีธรรมรักษ ข (2549, กันยายน). “อนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศกับกฎหมาย 127.
แรงงานไทย.” วารสารบทบัณฑิตย, 2, 3. หนา 127.

6 International Labour Organization.  (n.d.).   C138 Minimum Age Convention, 1973.  Retrieved
May 1, 2011, from http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/convde.pl?C138
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6) อนุสัญญาฉบับท่ี 153 วาดวยเร่ืองชั่วโมงการทํางานและระยะเวลาในการพัก (C153
Hours of Work and Rest Penods (Road Transport) Convention, 1979)7

อนุสัญญาฉบับที่ 153 วาดวยเร่ืองชั่วโมงการทํางานและระยะเวลาในการพัก ไดมี
การรับรองในป พ.ศ. 2522 ไดกลาวถึงชั่วโมงการทํางานและระยะเวลาพักในกิจการขนสงทางบก
ซึ่งมีประเด็นใจความหลักของอนุสัญญาฉบับดังกลาวไดแก

(1) พนักงานขับรถทุกคนตองมีสิทธิพักหลังจากขับรถติดตอกันเปนเวลา 4 ชั่วโมง
โดยไมพัก

(2) ผูมีอํานาจหนาที่หรือคณะทํางานในแตละประเทศอาจใหอนุญาตใหทํางานเกิน
กวาที่กําหนดไวในยอหนาแรกตามแนวปฏิบัติของชาติ แตตองไมเกิน 1 ชั่วโมง

(3) ระยะเวลาการขับรถทั้งหมดตอวัน มากที่สุดตองไมเกิน 9 ชั่วโมงตอวัน และไม
เกิน 48 ชั่วโมงตอสัปดาห โดยที่เวลาขับรถรวมตามน้ี อาจคํานวณเวลาเฉลี่ยจากจํานวนวันหรือ
สัปดาห ผูที่มีอํานาจหนาที่ไวในแตละประเทศจํานวนเวลาขับรถทั้งหมด อาจลดลงในกรณีที่เปน
การขนสงที่มีเงื่อนไข

(4) เร่ืองระยะเวลาในการพักน้ัน ผูรับจางขับรถมีสิทธิไดพักหลังจากทํางานติดตอ
กันเปนเวลา 5 ชั่วโมง และเวลาพักประจําวันจะตองมีอยางนอย 10 ชั่วโมงตอเน่ืองในระหวางเวลา
ใดภายใน 24 ชั่วโมง เร่ิมตนจากการเร่ิมทํางาน

(5) ขอยกเวนชั่วคราวในเร่ืองชั่วโมงการขับรถและเวลาพัก จะกระทําไดตอเมื่อผูมี
อํานาจเห็นวาเปนการจําเปนสําหรับการทํางานที่ไมสามารถทดแทนกันได ดังน้ันการขยาย เวลาขับ
รถ การขยายเวลาทํางานตอเน่ือง และการลดเวลาพักประจําวันจะกระทําไดตอเมื่อ

ก. กรณีเกิดอุบัติเหตุ รถเสีย ความลาชาที่เกิดขึ้นอยางไมคาดหมาย การยาย
สถานที่บริการ หรือการจราจรหยุดชะงัก เพราะเหตุสุดวิสัย และกรณีเรงดวนการยกเวนความจําเปน
เพื่อใหการทํางานบริการสาธารณะดําเนินการตอไป

ข. ตามภาวะของชาติหรือของทองถิ่นไมสามารถปฏิบัติตามอนุสัญญาน้ีไดอยาง
เครงครัด อาจมีการขยายเวลาขับรถ ขยายเวลาทํางานตอเน่ือง ลดชวงเวลาพักประจําวันน้ันจะตอง
ประกาศเพิ่มเติมในสัตยาบันชี้แจงเหตุผลวาเปนเร่ืองของเงื่อนไขแหงทองถิ่นและเงื่อนไขแหงชาติ

7 International Labour Organization.  (n.d.).   C153 Hours of Work and Rest Periods (Road Transport)
Convention, 1979.  Retrieved May 1, 2011, from http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/convde.pl?C153
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7) อนุสัญญา ILO ฉบับท่ี 171 วาดวย การทํางานในเวลากลางคืน ป ค.ศ. 1990
อนุสัญญา ILO ฉบับที่ 171 วาดวย การทํางานในเวลากลางคืน ป ค.ศ. 1990 โดยให

คําจํากัดความของคําวา งานในเวลากลางคืน (Night Work) หมายถึง งานที่ทําตอเน่ืองกันไมนอย
กวาวันละ 7 ชั่วโมง และทํางานลวงเลยเวลาไปต้ังแตเที่ยงคืนถึง 5 นาฬิกา

8) ขอแนะท่ี 161 วาดวยชั่วโมงทํางานและระยะเวลาพัก (R161 Hours of Work and
Rest Periods (Road Transport) Recommendation, 1979)8

ขอแนะที่ 161 วาดวยชั่วโมงทํางานและระยะเวลาพัก ไดจํากัดความของคําวา
“ชั่วโมงทํางานปกติประจําวัน” และ “ชั่วโมงทํางานปกติประจําสัปดาห” แยกตางหากจากคําวา
ชั่วโมงทํางาน เพื่อใหเกิดความชัดเจนและงายตอการบังคับใช โดยกําหนดใหชั่วโมงทํางานหมายถึง
การขับขี่รถยนตหรืองานอ่ืนๆ ระหวางเวลา ขับขี่รถยนต เชน การยกกระเปาใหแกผูโดยสาร เปนตน
นอกจากน้ียังกําหนดใหความหมายของระยะเวลาพักวา หากเปนการขนสงในระยะทางไกลๆ กับ
ระยะเวลาทางใกล ควรมีการกําหนดระยะเวลาพักไว เพื่อปองกันมิใหมีการทํางานเกินกวาเวลา
ทํางานปกติ

3.2 มาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในงานขนสงทางบกของตางประเทศ
กฎหมายที่เกี่ยวกับการคุมครองแรงงานของตางประเทศ ที่จะนํามาศึกษาเพื่อเปรียบเทียบ

ไดแก ประเทศญ่ีปุน และประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี
3.2.1 ประเทศญ่ีปุน

การขนสงสินคาในประเทศญ่ีปุนไดรับอิทธิพลมาจากแนวคิดในการกํากับดูแลมาจาก
ประเทศสหรัฐอเมริกา อันเปนผลสืบเน่ืองมาจากการเปนประเทศผูแพสงครามโลกคร้ังที่ 2 โดย
ในชวงแรกน้ันการควบคุมและกํากับดูแลกิจการดานขนสงจะมีลักษณะเปนการกระจายอํานาจไปยัง
สวนภูมิภาค เพื่อใหทําหนาที่ดวยการจัดต้ังคณะกรรมการอิสระขึ้นมาคณะหน่ึงเปนอิสระ ทําหนาที่
ในการตัดสินใจวางกําหนดนโยบายตางๆ แตวิธีการดังกลาวน้ันไมไดรับความนิยมเทาที่ควรใน
ชวงเวลาน้ัน

ตอมาในป ค.ศ. 1953 ไดมีการปฏิบัติรูปแนวทางในการกํากับดูแลกิจการทางถนนขึ้น
มาใหม โดยไดกําหนดอํานาจหนาที่ในการกํากับดูแลกิจการทางถนนทั้งหมดใหแกกระทรวงการ

8 International Labour Organization.  (n.d.). R161 Hours of Work and Rest Periods (Road Transport)
Recommendation, 1979. Retrieved May 1, 2011,
from http://www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/convde.pl?R161
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ขนสง (Ministry of Transport) ไมวาจะเปนเร่ืองมาตรการในการเขาสูกิจการดานขนสง โดยจะใช
มาตรการในการควบคุมดวยการออกใบอนุญาต (License System) และควบคุมคาระวาง และคา
ธรรมเนียมของผูประกอบการ จนกระทั่งในป ค.ศ. 1990 ก็ไดมีการปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบ
การขนสงขึ้นอีกคร้ัง ดวยการผอนคลายกฎระเบียบตางๆ ที่เกี่ยวกับงานดานขนสง9

สําหรับการพัฒนาการในดานการกํากับดูแลกิจการดานขนสงสินคาในประเทศญ่ีปุน
พบวาในปต้ังแต ค.ศ. 1991 เปนตนมา มาตรการขนสงสินคาสวนใหญแลวจะเปนการขนสงสินคา
โดยรถบรรทุก ซึ่งมีปริมาณถึงรอยละ 50 ของการขนสงสินคาทั้งหมด นอกจากน้ันก็จะแยกเปนการ
ขนสงแถบทะเลชายฝงโดยเรือ ประมาณรอยละ 45 นอกจากน้ันจะเปนการขนสงสินคาโดยทาง
รถไฟจนกระทั่งถึงป ค.ศ. 2000 การขนสงสินคาทางบกโดยรถยนตบรรทุกก็เพิ่มปริมาณมากขึ้นถึง
รอยละ 90.6 ของปริมาณการขนสงสินคาทั้งหมด โดยที่เปนการขนสงสินคาโดยรถไฟ รอยละ 0.9
และเปนการขนสงสินคาชายฝงโดยเรือ รอยละ 8.4 นอกจากน้ันยังพบวาในป 2001 มีผูประกอบการ
โดยรถยนตบรรทุกสินคาในประเทศญ่ีปุนน้ันมีความสําคัญมากกวาการขนสงประเภทอ่ืน

ในป ค.ศ. 1989 รัฐสภาของประเทศญ่ีปุนไดมีการตรากฎหมายเพื่อปฎิรูปโครงสรางการ
กํากับดูแลธุรกิจการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกขึ้นมา 2 ฉบับ ไดแก กฎหมายวาดวยธุรกิจการขนสง
โดยรถบรรทุก (The Motor-Truck Transport Business Law) และกฎหมายวาดวยธุรกิจ Forwarding
ซึ่งสินคา (The Freight Forwarding Business Law) อันเปนผลสืบเน่ืองมาจากปญหาการขนสงที่ไม
มีประสิทธิภาพที่ทําใหตนทุนในการขนสงมีปริมาณสูงขึ้นจนไมสามารถแขงขันกับตางประเทศได
ทําใหภาครัฐและภาคเอกชนหันมาใหความสําคัญกับการจัดการดานขนสงสินคาในรูปแบบของการ
กระจายสินคา โดยการใชระบบบริหารหวงโซอุปทาน มาเปนวิธีการในการจัดการ โดยเร่ิมวิธีการ
ปฏิรูปดวยการผอนคลายกฎระเบียบในการเขามาประกอบกิจการขนสง แตจะไปเขมงวดเกี่ยวกับ
การกํากับดูแลทางสังคมมากขึ้นแทน

1) มาตรการคุมครองแรงงานตามกฎหมาย The Labour Standards Law10

ประเทศญ่ีปุนมีกฎหมาย The Labour Standards Law11 เปนกฎหมายแรงงานหลัก
ของประเทศที่กําหนดมาตรการคุมครองแรงงาน และกฎหมายฉบับน้ีไดรับการปรับปรุงแกไขให
เหมาะสมสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป โดยออกกฎหมายแกไขจนถึง ณ วันที่ 2

9 วรพงษ  นธีทิพย.  (2551). ความรับผิดเพื่อละเมิดอันเกิดจากการกระทําของผูอื่น: ศึกษากรณีนายจาง
และหนวยงานของรัฐในการขนสงโดยรถยนต. หนา 50-51.

10 กระทรวงแรงงาน.  (2551). รวมกฎหมายแรงงาน. หนา 77-83.
11 International Labour Organization (ILO).  (n.d.).  The Labour Standards Law.  Retrieved May 1,

2008, from http://www.ilo.org/dyn/natlex/docs/WEBTEXT/27776/64846/E95JPN01.htm
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สิงหาคม 2545 รวมทั้งสิ้น 40 ฉบับ ดังน้ันการใหความคุมครองแรงงานของประเทศญ่ีปุนมีแนวทาง
และหลักการที่สําคัญดังน้ี12

(1) เวลาพัก กฎหมายแรงงานของประเทศญ่ีปุนกําหนดใหมีเวลาพัก มีอยางนอย 45
นาที ในกรณีมีการทํางานเกิน 6 ชั่วโมง/วัน และมีเวลาพักอยางนอย 60 นาทีในกรณีมีการทํางานเกิน
8 ชั่วโมงตอวัน

(2) วันหยุดประจําสัปดาห
วันหยุดประจําสัปดาห นายจางตองจัดวันหยุดพักผอนใหคนงานอยางนอยที่สุด

สัปดาหละ 1 วัน และนายจางอาจจัดวันหยุดพักผอนใหอยางนอยที่สุด 4 วันระหวางชวงเวลา 4
สัปดาห

(3) วันหยุดตามประเพณี
มีวันหยุดตามประเพณี 14 วัน แตไมบังคับใชแกคนทํางานของภาคเอกชนขึ้นอยู

กับการตกลงกันระหวางนายจางและคนทํางาน
(4) วันหยุดพักผอนประจําป

วันหยุดผักผอนประจําป มีสิทธิหยุดพักผอนประจําปภายหลังจากไดทํางาน
มาแลวรอยละ 80 ของวันทํางานทั้งหมดในแตละป จํานวนวันหยุดพักผอนประจําป (โดยไดรับ
คาจาง) จะขึ้นอยูกับระยะเวลาในการทํางาน คือ ภายหลังจากทํางานมาแลว 6 เดือนสามารถลาหยุด
ได 10 วัน และภายหลังจากทํางานมาแลว 1.5 ปจะไดรับวันหยุดเพิ่มอีกปละ 1 วัน แตทั้งน้ีหยุดได
ไมเกิน 20 วัน

(5) การจายคาจางข้ันต่ํา
การจายคาจางขั้นตํ่าถือเปนสวนสําคัญสวนหน่ึงในสถานภาพการทํางาน

มาตรฐานขั้นตํ่าของคาจาง ในประเทศญ่ีปุนบัญญัติไวเฉพาะในกฎหมายคาจางขั้นตํ่า (The Minimum
Wage Law) ทั้งน้ีคาจางขั้นตํ่า แบงไดเปน2 ประเภทหลักไดแก 1)คาจางขั้นตํ่าตามภูมิภาค (Minimum
Wages by Region) และ 2) คาจางขั้นตํ่าตามอุตสาหกรรม (Minimum Wages by Industry)

องคกรหลักที่รับผิดชอบในการกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าในประเทศญ่ีปุน
ประกอบดวย คณะกรรมการที่ปรึกษากลางเกี่ยวกับคาจางขั้นตํ่า (The Central Advisory Committee
on Minimum Wages) สภาคาจางขั้นตํ่าในเขตภูมิภาค (The Prefectural Minimum Wage Councils)
และคณะกรรมการเฉพาะกิจคาจางอุตสาหกรรม (The Ad-Hoc Industrial Wage Committees)

12 กองสวัสดิการแรงงาน กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน.  (2550). รูปแบบการจัดสวัสดิการ
แรงงานท่ีเหมาะสมสําหรับประเทศไทย (โครงการศึกษาวิจัย). หนา 62-67.
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ตามกฎหมายคาจางขั้นตํ่าของประเทศญ่ีปุน คาจางขั้นตํ่าที่กําหนดจะใชบังคับ
กับธุรกิจหรือสถานประกอบการที่กฎหมายมาตรฐานแรงงานใชบังคับ และมีผลบังคับใชกับลูกจาง
ทุกประเภท  แตคาจางขั้นตํ่าที่กําหนดเปนรายวัน จะไมบังคับใชกับลูกจางที่มีความสามารถจํากัดใน
การทํางานอันเน่ืองมาจากความบกพรองของสภาพจิตใจหรือรางกาย ลูกจางที่อยูในระหวางทดลอง
งาน ลูกจางที่ไดรับการฝกฝนอาชีพ ลูกจางที่มีชั่วโมงการทํางานนอย (ลูกจางที่ไมเต็มเวลา) ลูกจางที่
มีการวาจางในงานที่เล็กนอย และลูกจางที่มีการวาจางไมสม่ําเสมอ

ตามนโยบายของการงานที่จางไมเต็มเวลา (Policies on Part-Time Work) ของ
กระทรวงแรงงานญ่ีปุน ไดใหความหมายของลูกจางที่ทํางานไมเต็มเวลา หมายถึง “บุคคลซึ่งชั่วโมง
การทํางานในระยะเวลาที่กําหนดเปนวัน สัปดาห หรือเดือน นอยกวาลูกจางประจําที่ทํางานใน
ลักษณะเหมือนกันภายในสถานประกอบการเดียวกัน” แตอยางไรก็ตามลูกจางที่ทํางานไมเต็มเวลาก็
จะไดรับความคุมครองเหมือนลูกจางประจํา ยกเวนบางเร่ือง เชน การกําหนดค าจางขั้นตํ่าแตกตาง
จากลูกจางประจํา หรือลูกจางที่ทํางานเต็มเวลา

คาจางขั้นตํ่าของประเทศญ่ีปุน ที่ใชบังคับกับลูกจางที่มีการจางไมเต็มเวลา คือ
คาจางขั้นตํ่ารายชั่วโมง  สวนคาจางขั้นตํ่ารายวันจะใชบังคับกับลูกจางที่มีการจายคาจางเปนรายวัน
หรือรายเดือน ซึ่งไดแกลูกจางประจํา หรือลูกจางที่มีการจางเต็มเวลา13

(6) การจายคาชดเชยการเลิกจาง
นายจางตองไมเลิกจางคนงานในระหวางการรับรักษาทางการแพทยเน่ืองจาก

บาดเจ็บหรือเจ็บปวยจากการทํางาน เวนแตนายจางจะจายคาชดเชยการเลิกจาง เทากับคาจางเฉลี่ย
1,200 วัน

การบอกเลิกจาง หากนายจางตองการเลิกจางคนงาน นายจางตองบอกกลาว
ลวงหนาอยางนอย 30 วัน หากนายจางไมบอกกลาวลวงหนา 30 วัน ตองจายคาชดเชยเปนคาจาง
เฉลี่ยไมนอยกวา 30 วัน

(7) การจายเงินทดแทนอุบัติเหตุ
ประเทศญ่ีปุนมีกฎหมายแรงงานวาดวยกฎหมายประกันเงินทดแทนการประสบ

อุบัติเหตุของลูกจาง (Labor Laws of Japan 1980: Workmen’s accident Compensation Insurance
Law) บังคับใชกับทุกสถานประกอบการที่มีลูกจางต้ังแต 1 คนขึ้นไป แตไมรวมหนวยงาน หรือ
องคกรของรัฐ โดยกรณีคนงานที่ไดรับการบาดเจ็บหรือเจ็บปวยจากการทํางาน นายจางตองใหการ
รักษาที่จําเปนโดยออกคาใชจาย หรือรับผิดชอบคาใชจายสําหรับการรักษาพยาบาลที่จําเปน เชน

13 จีรพงษ ตรงวานิชนาม. เลมเดิม. หนา 85-86.
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เงินทดแทนเวลาที่สูญเสียในอัตรารอยละ 60 ของคาจางเฉลี่ยของคนงาน เงินทดแทนกรณีทุพพล
ภาพ เงินทดแทนสําหรับทายาท คาใชจายในงานศพ เงินทดแทนสําหรับชวงเวลาที่ไมสามารถ
ทํางานได

หากมีการจายเงินที่เทียบเทาเงินทดแทนอุบัติเหตุภายใตกฎหมายน้ี อาทิ ตาม
กฎหมายประกันเงินทดแทนอุบัติเหตุของคนงาน หรือภายใตกฎหมายอ่ืนตามที่ระบุในกฎกระทรวง
สาธารณสุขแรงงาน และสวัสดิการ สําหรับเร่ืองที่เกี่ยวกับเงินทดแทนอุบัติเหตุภายใตบทบัญญัติ
ของกฎหมายน้ี นายจางไมตองรับผิดชอบการจายเงินทดแทนภายใตกฎหมายน้ี

2) มาตรฐานคุมครองแรงงานตามหลักท่ัวไป
(1) ใหมีชั่วโมงทํางานไวมิใหเกินวันละ 8 ชั่วโมง และใน 1 สัปดาห ยังถูกกําหนด

วา จะตองไมเกิน 40 ชั่วโมงอีกดวย แตอยางไรก็ตาม หากเปนไปตามเงื่อนไขระดับหน่ึงอาจเลือกใช
ระบบชั่วโมงทํางานในลักษณะที่เปลี่ยนแปลงไดโดยไมเปนไปตามหลักดังกลาวขางตนก็ได
เชนกัน14 แตหากเปนผูเยาวที่อายุไมถึง 18 ปบริบูรณ กําหนดไว 40 ชั่วโมงตอสัปดาหรวมทั้งชั่วโมง
เรียนในโรงเรียน หรือ 7 ชั่วโมงตอวันรวมทั้งชั่วโมงเรียนในโรงเรียน (มาตรา 60)

(2) กรณีคนงานทํางานในสถานประกอบการในธุรกิจแตละวันไมแนนอนและยาก
ตอการคาดการณที่จะกําหนดชั่วโมงการทํางานที่แนนอน นายจางอาจใหคนงานทํางานนานถึง 10
ชั่วโมงตอวัน และนายจางตองแจงคนงานทราบลวงหนาเกี่ยวกับชั่วโมงการทํางานในแตละวันของ
สัปดาหการทํางานดวย

(3) ในกรณีที่นายจางตองการใหทํางานเกินเลยจากชั่วโมงทํางานตามที่กฎหมายวา
ดวยเกณฑแรงงานกําหนดไวน้ัน นายจางจะตองทําขอตกลงเจรจาดานแรงงานสัมพันธ กับตัวแทน
ซึ่งมีเสียงมากกวากึ่งหน่ึงของลูกจางในสถานที่ทํางานน้ันๆ โดยกลาวถึงเหตุผลของการทํางาน
ลวงเวลาจากชั่วโมงทํางานปกติที่กําหนดไว และกําหนดชั่วโมงทํางานลวงเวลาใหชัดเจน

(4) ในกรณีชั่วโมงทํางานเกินกวา 8 ชั่วโมง นายจางจะตองกําหนดเวลาพักไวอยาง
นอย 45 นาที ในกรณีที่เกินกวา 8 ชั่วโมง นายจางจะตองกําหนดเวลาพักไวอยางนอย 1 ชั่วโมง
ภายในชั่วโมงทํางานชวงใดชวงหน่ึง และหากใหทํางานนอกเหนือไปจากชั่วโมงทํางานตามที่
กฎหมายกําหนดไวแลวน้ัน จะตองไดรับคาจางพิเศษไมนอยกวารอยละ 25 และกรณีที่ใหทํางาน
ในชวงดึก (ต้ังแตเวลา 22 นาฬิกา ถึงเวลา 5 นาฬิกา) นายจางจะตองจายเงินคาจางพิเศษไมนอยกวา
รอยละ 25 อีกตางหาก

14 กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน. เลมเดิม. หนา 28.
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3.2.2 ประเทศสหรัฐอเมริกา15

ประเทศสหรัฐอเมริกามีระบอบการปกครองรูปแบบประชาธิปไตยและเปนระบบ
สหพันธรัฐ (Federal Republic) ซึ่งประกอบดวย 50 มลรัฐและ 1 เขตการปกครอง โดยมีประธานาธิบดี
เปนประมุขและเปนหัวหนารัฐบาล (Chief Executive) ภายใตรัฐธรรมนูญ สําหรับนโยบายดาน
เศรษฐกิจที่ใหเอกชนเปนผูดําเนินการโดยที่รัฐจะเขาแทรกแซงในกิจการของเอกชนนอย และ
สนับสนุนใหมีการแขงขันกันอยางเสรีทั้งภายในและภายนอกประเทศ ปจจุบันประเทศสหรัฐ
อเมริกาเปนผูนําทางภาคอุตสาหกรรมของโลก มีความหลากหลายสูงและมีเทคโนโลยีที่กาวหนา
มาก เชน ปโตรเลียม อุปกรณการสื่อสาร เคมีภัณฑ อิเล็กทรอนิกส และบริการตางๆ เปนตน

การศึกษาประมวลกฎหมายแรงงานของประเทศสหรัฐอเมริกา ของมลรัฐแคลิฟอรเนีย
ทําใหทราบวากฎหมายแรงงานของสหรัฐอเมริกามีเน้ือหาครอบคลุมเกี่ยวกับการคุมครองแรงงาน
โดยกําหนดไวในประมวลกฎหมายแรงงานมลรัฐแคลิฟอรเนียเร่ิมต้ังแตมาตรา 1 ถึงมาตรา 9104
โดยไดแยกเปนกฎหมายตางๆ ดังน้ี16

ประมวลกฎหมายแรงงานของประเทศสหรัฐอเมริกา มลรัฐแคลิฟอรเนีย ไดกลาวถึงการ
คุมครองแรงงานและสวัสดิการแรงงานในเร่ืองตางๆ ดังน้ี

1) ขอกําหนดทั่วไป (General Provisions) ไดบัญญัติถึงขอกําหนดในเร่ืองทั่วไปใน
มาตรา 1-29.5 โดยกฎหมายมีผลบังคับตอใครอยางไร การตีความตามกฎหมายและใหคํานิยามไว

2) หนวยงานของความสัมพันธอุตสาหกรรม (Department of Industrial Relations) ใน
สวนน้ีไดบัญญัติไวในมาตรา 50-176 ไดกลาวถึงอํานาจหนาที่ของหนวยงานที่มีหนาที่ควบคุมดูแล
มาตรฐานแรงงาน เชน คณะกรรมการสวัสดิการในงานอุตสาหกรรมสวัสดิการของคนงานในงาน
อุตสาหกรรม สุขภาพ อนามัยและความปลอดภัยของคนงานพรอมทั้งสถิติแรงงานและการศึกษา
คนควาในดานตางๆ เปนตน

3) ขอบังคับเกี่ยวกับการจาง และการดูแล (Employment Regulation and Supervision)
ในสวนน้ีไดบัญญัติไวในมาตรา 2000-2699.5 ถึงการควบคุมเกี่ยวกับการจางงานที่นายจางตองปฎิบัติ
ตอลูกจาง การจายคาชดเชย คาจาง อัตราคาจางขั้นตํ่า สิทธิพิเศษที่ลูกจางไดรับกําหนดชั่วโมงทํางาน
การจางงานพิเศษ เชน งานทางรถไฟ การทํางานในเตาหลอม งานที่ตองทําในดิน งานอุตสาหกรรมไม
เภสัชกร และการอนุญาตใหลูกจางเขารวมกลุมกัน การนัดหยุดงาน การกําหนด ขอบเขตอํานาจ

15 US.Department of Transportation.  (n.d.). Rules and Regulation Retrieved  2011, May 1, from
www.dot.gov.

16 กิตติมา  สิริศุภชัย.  (2548). มาตรการทางกฎหมายในการจัดสวัสดิการใหแกผูขับรถบรรทุก. หนา
52-54.
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ของศาล ในกรณีที่ลูกจางนัดหยุดงาน ความสัมพันธของแรงงานที่เกี่ยวกับเกษตรกรรม สิทธิของ
ลูกจางที่เกี่ยวกับเกษตรกรรมและการจางในอุตสาหกรรมในครัวเรือน โดยไดบัญญัติถึงคํานิยาม
อุตสาหกรรม ในครัวเรือน การขออนุญาตประกอบกิจการอุตสาหกรรมในครัวเรือน กําหนดอัตรา
คาจางขั้นตํ่าและเงื่อนไขการจาง ลักษณะของสถานที่ทํางาน อุปกรณและเคร่ืองมือในการทํางาน
สวัสดิการและความปลอดภัย เปนตน

4) ความสัมพันธในทางการที่จาง (Employment Relations) ในสวนน้ีไดบัญญัติไวใน
มาตรา 2700-3099.5 ถึงสัญญาจางซึ่งเปนสัญญาที่อยูภายใตบังคับของกฎหมายแรงงาน ไดให
ความหมายของสัญญาจางไวในมาตรา 2750 วา “สัญญาจาง” (Employment) และเรียกคูสัญญาอีก
ฝายหน่ึงวา “นายจาง” (Employer) และเรียกคูสัญญาอีกฝายหน่ึงวา “ลูกจาง” (Employee) โดยเปน
ผูที่ทํางานอยางใดอยางหน่ึงเพื่อผลประโยชนของนายจางหรือบุคคลที่สาม (A Third Person) และ
ยังบัญญัติถึงรายละเอียดในความสัมพันธระหวางนายจางกับลูกจางตามสัญญาจาง เชน สถานะของ
นายจางและลูกจางซึ่งตองปฎิบัติตอกัน ความรับผิดของนายจางตอการกระทําของลูกจาง ความ
ตกลงเร่ืองเงื่อนไข การจายคาจาง คาชดเชย การจายเงินคาประกันความเสียหายของลูกจาง และ
วิธีการเลิกจาง เปนตน

5) เงินทดแทนและการใหหลักประกันแกผูใชแรงงาน (Worker's Compensation and
Insurance) ในสวนน้ีไดบัญญัติไวใน มาตรา 3200-6208 ถึงหลักเกณฑ วิธีการ เกี่ยวกับเงินทดแทน
และการใหหลักประกันแกผูใชแรงงาน เชน การกําหนดการคํานวณคาทดแทนวงเงินประกัน
เงื่อนไขการจาย การรับชวงของนายจางกรณีเปลี่ยนตัวนายจาง การพัฒนาอัตราคารักษาพยาบาล
กําหนดรายการที่จะตองจายเงินทดแทน คาทุพพลภาพ การจายคาชดเชย กรณีตาย การจายเงิน
คาเสียหาย ที่ตามมาภายหลัง การจายเงินทดแทนแกทายาท วิธีการเรียกรองเงินทดแทน อํานาจศาล
ที่จะพิจารณา เปนตน

6) ความปลอดภัยในการจาง (Safety in Employment) ในสวนน้ีไดบัญญัติไวในมาตรา
6300-9104 ถึงการฝกอบรมใหลูกจางเขาทํางานดวยความปลอดภัยกําหนดสิ่งอันตรายหรือเสี่ยง
อันตราย การรักษาพยาบาลเบื้องตน อํานาจพิจารณาของศาล กรณีเกี่ยวกับความปลอดภัยในการ
ทํางาน การกําหนดรูปแบบและเคร่ืองมือในการรักษาความปลอดภัยในลิฟต น่ังราน รถยก รถเครน
การกําหนดความปลอดภัยในการทํางานใตดิน อุโมงคหรือโรงฟอกและการขับขี่ยานพาหนะการ
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รักษามาตรฐานและการควบคุมความปลอดภัยในการทํางาน การรายงานแกหนวยงานที่ควบคุม
การตรวจงานของหนวยงานที่ควบคุมและบทลงโทษกรณีที่มีการฝาฝน เปนตน17

รัฐบาลกลาง (Federal Government) ไดเร่ิมกํากับดูแลกิจการขนสงทางถนนระหวาง
มลรัฐในเร่ืองอัตราคาบริการและการแขงขัน ต้ังแตที่รัฐสภาไดผานกฎหมายคณะกรรมการพาณิชย
ระหวางมลรัฐ (Interstates Commerce Commission: ICC) เพื่อควบคุมกิจการรถไฟโดยในสมัย
ประธานาธิบดี Theodore Roosevelt คณะกรรมการพาณิชยระหวางมลรัฐไดถูกลดอํานาจลงจากการ
ตีความของศาลฎีกาของประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐบาลจึงไดแกไขเพิ่มเติมกฎหมาย จนกระทั่งรัฐสภา
ของประเทศสหรัฐอเมริกาไดผานกฎหมาย Hepbur Act of 1906 เพื่อขยายขอบเขตอํานาจของ
คณะกรรมการการพาณิชยระหวางมลรัฐเพิ่มขึ้นเร่ือยๆ โดยมีอํานาจครอบคลุมผูประกอบการรับ
ขนสงทั่วไปทุกประเภท (Common Carriers) เวนแตกิจการขนสงทางอากาศ (Air Transportation)
และยังกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับระบบบัญชีของผูประกอบการขนสง (Accounting Regulation)
รวมทั้งเพิ่มบทกําหนดโทษสําหรับผูฝาฝนกฎหมาย โดยปรับสูงสุดถึง 5,000 เหรียญสหรัฐตอ
ความผิดหน่ึงกระทงและอาจลงโทษปรับตอวันก็ได

กฎหมายขนสงทางรถยนต (Motor Carrier Act) ในป ค.ศ. 1935 มาตรา 206 (A) กําหนด
ใหผูประกอบการรถบรรทุกใหมตองไดรับใบอนุญาต (Certificate of Public Convenience and
Necessity)18 จากคณะกรรมการพาณิชยระหวางมลรัฐ เพราะถือวาเปนกิจการบริการสาธารณะ
ประเภทหน่ึงที่รัฐตองเขามาควบคุมกํากับดูแล สําหรับผูที่ประกอบการอยูกอน (Existing Carriers)
ก็ใหถือวาไดรับใบอนุญาตโดยอัตโนมัติ โดยเพียงแตยื่นเอกสารหลักฐานวาไดมีการประกอบ
กิจการอยูกอนแลว (Grandfather Provisions) แมวาจะมีหลักเกณฑการออกใบอนุญาตใหม แตการ
ไดรับใบอนุญาตใหมถือวาเปนเร่ืองที่ยากลําบาก เพราะเงื่อนไขการไดรับใบอนุญาตคอนขางจะ
เขมงวดมาก

นอกจากน้ีกฎหมายยังไดกําหนดใหผูประกอบการรถบรรทุกยื่นอัตราคาบริการตอ
คณะกรรมการพาณิชยระหวางมลรัฐภายในสามสิบวันกอนที่จะใชจริง ประชาชนและคูแขงขัน
สามารถตรวจสอบอัตราคาบริการไดตลอดเวลา ซึ่งหากอัตราคาบริการดังกลาวไดรับการรองเรียน
จากผูประกอบการรายอ่ืน รวมทั้งผูประกอบการรับขนสงประเภทหรือสาขาอ่ืนดวย คณะกรรมการ

17 ปยพล  บุญมี.  (2553). มาตรการทางกฎหมายในการจัดสวัสดิการ: ศึกษาเฉพาะกลุมผูใชแรงงาน
นอกระบบ. หนา 59-60.

18 กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม.  (2549). โครงการศึกษาเพื่อกําหนดยุทธศาสตรเชิงรุกใน
การเปดเสรีการคาบริการสาขาการขนสงทางบก. หนา 33-35.
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พาณิชยระหวางมลรัฐมีอํานาจสั่งใหผูประกอบการระงับการใหบริการในระหวางที่ตรวจสอบ
ขอเท็จจริง ในป ค.ศ. 1948 รัฐสภาผานกฎหมาย Reed-Bulwinkle Act ที่อนุญาตใหผูประกอบการ
รับขนสงสามารถรวมกันกําหนดอัตราคาบริการได ซึ่งเปนการยกเวนกฎหมายปองกันการผูกขาด ที่
ถือวาเปนกฎหมายที่มีความเขมงวดในยุคสมัยน้ัน อัตราที่ผูประกอบการรับขนสงยื่นรวมกันเรียกวา
Rate Bureau แตอัตราคาบริการน้ีตองไดรับความเห็นชอบจากคณะกรรมการพาณิชยระหวางมลรัฐ
กอน แตตอมาไดมีการออกกฎหมายการขนสงทางรถยนตฉบับใหมป ค.ศ. 1980 ขึ้น (Motor Carrier
Act of 1980) ซึ่งเปนกฎหมายที่จํากัดอํานาจของคณะกรรมการพาณิชยระหวางมลรัฐ ในการควบคุม
กํากับดูแลกิจการขนสงทางถนน โดยมาตรา 14 อนุญาตใหผูประกอบการรับขนสงสามารถกําหนด
และประกาศอัตราคาบริการของตนเองได เพื่อใหเกิดการแขงขันดานราคาในตลาดการขนสงโดย
รถบรรทุก แตการประกาศขึ้นอัตราคาบริการตองอยูภายใตกรอบและหลักเกณฑที่กําหนด

การทํางานของพนักงานขับรถสําหรับรถที่ใชในเชิงพาณิชย (Commercial Motor
Vehicle: CMU) และการทํางานที่เกี่ยวของ เชน การขนของขึ้นและลงจากรถ โดยกฎหมายรัฐบาล
กลาง (Federal Law) ไดกําหนดชั่วโมงทํางานสรุปไดดังน้ี

1) รถขนสงสิ่งของ
(1) ขับไดไมเกิน 11 ชั่วโมง หลังจากพักติดตอกันมาอยางนอย 10 ชั่วโมง
(2) หามขับหลังจากทํางานมา 60-70 ชั่วโมง ใน 7-8 วันติดตอกัน และพนักงานขับ

สามารถเร่ิมรอบทํางานใหม 7-8 วันติดตอกันไดหลังจากไดพักมาแลว ไมนอยกวา 34 ชั่วโมง
ติดตอกัน

2) รถขนสงผูโดยสาร
(1) สามารถขับได 10 ชั่วโมง หลังจากพักติดตอกันมาแลว 8 ชั่วโมง หรือในชวง

เวลาทํางานที่ไดทํามาแลว 15 ชั่วโมง ตองพัก 8 ชั่วโมง
(2) หามพนักงานขับรถทํางานตอ หากไดทํางานมาแลว 60 ชั่วโมงใน 7 วันติดตอ

กัน แตไมไดมีการขับทุกวัน หรือทํามาแลว 70 ชั่วโมง ใน 8 วันที่ทํางานติดตอกันทุกวัน

3.3 มาตรการทางกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับแรงงานในกิจการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกในประเทศ
ไทย

มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับแรงงานในกิจการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก
ในประเทศ มีกฎหมายที่เกี่ยวของเชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 6 เร่ือง
จางแรงงาน พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 พระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537
พระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธ พ.ศ. 2518 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 และ
พระราชบัญญัติจราจร พ.ศ. 2522 ดังตอไปน้ี
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3.3.1 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 6 จางแรงงาน
กฎหมายฉบับน้ีเปนกฎหมายที่กําหนดหลักการสําคัญๆ สําหรับ การจางแรงงาน ซึ่งใน

รายละเอียดตางๆ จะถูกกําหนดไวในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 อีกตอหน่ึง
สําหรับกฎหมายฉบับน้ีมีสาระสําคัญดังเชน
1) จางแรงงาน คือ สัญญาซึ่งบุคคลหน่ึงเรียกวาลูกจาง ตกลงจะทํางานใหแกบุคคลอีก

คนหน่ึง เรียกวานายจาง และนายจางตกลงจะใหสินจางตลอดเวลาที่ทํางานให (มาตรา 575)
2) สัญญาที่มิไดกําหนดวาจะจางกันนานเทาใด ฝายใดฝายหน่ึง จะบอกเลิกสัญญาก็ได

โดยการบอกลาวลวงหนา เมื่อถึงหรือกอนจะถึงกําหนดจายสินจางคราวใดคราวหน่ึง เพื่อใหมีผล
เมื่อถึงกําหนดจายสินจางคราวถัดไป หรือนายจางอาจจายสินจางใหครบจํานวนที่ตองจายตาม
กําหนดที่บอกกลาวแลว ใหลูกจางออกจากงานเลยก็ได (มาตรา 582)

3.3.2 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541
โดยที่ประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ือง การคุมครองแรงงาน ซึ่งออกตามความใน

ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 103 ลงวันที่ 16 มีนาคม พ.ศ. 2515 ไดใชบังคับมาเปนเวลา 25 ปเศษ
แลวเน้ือหาบางสวนไมเหมาะสมกับสถานการณในปจจุบัน จึงสมควรที่จะไดมีการบัญญัติกฎหมาย
วาดวยการคุมครองแรงงานใหมโดยผานการพิจารณาจากรัฐสภาตามระบอบประชาธิปไตย
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มีสาระสําคัญทั้งที่เปนหลักการใหมรวบรวมการคุมครอง
ไวเปนหมวดหมู เพิ่มเติม ปรับปรุง และแกไขขอบกพรองจากเดิมใหเหมาะสมและสอดคลองกับ
การเปลี่ยนแปลงทั้งในดานการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม อยางไรก็ตามหลักการที่ถือไดวาเปนหัวใจ
สําคัญของการใหความคุมครองแรงงานแกผูใชแรงงานก็คือ การคุมครองแรงงานต้ังแตแรกเร่ิมเขา
ทํางาน จนกระทั่งสิ้นสุดการจาง ยังคงเปนหลักการที่ไมไดเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมแตไดเพิ่มเติม
การคุมครองภายหลังออกจากงานไวดวย19

พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 เปนกฎหมายคุมครองแรงงานฉบับใหมที่ใช
กันอยูในปจจุบันโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา วันที่ 20 กุมภาพันธ พ.ศ. 2541 มีผลใชบังคับต้ังแต
วันที่ 19 สิงหาคม 2541 ไดยกเลิกประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 103 ลงวันที่ 16 มีนาคม พ.ศ. 2515 ทํา
ใหประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ืองการคุมครองแรงงาน ลงวันที่ 16 เมษายน พ.ศ. 2515 ซึ่งเปน
กฎหมายคุมครองแรงงานฉบับเดิมที่ออกโดยอาศัยอํานาจประกาศของคณะปฏิวัติดังกลาวถูกยกเลิกไป
ดวย พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ยังคงหลักการเดิมตามประกาศกระทรวงมหาดไทย
เร่ืองการคุมครองแรงงาน ลงวันที่ 16 เมษายน พ.ศ. 2515 กลาวคือ กําหนดสิทธิหนาที่ของนายจาง

19 กลุมนักกฎหมายแรงงาน.  (2541). พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541. หนา 1.
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ลูกจางในอันที่จะพึงปฏิบัติตอกันอยางเหมาะสมและเปนธรรมกับทั้งสองฝ ายและมีการไขเพิ่มเติม
ในบางกรณีเพื่อยกระดับมาตรฐานแรงงานใหมีคุณภาพสูงขึ้น 20 และลาสุดไดมีการแกไขเพิ่มเติม
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ขึ้นอีกสองฉบับ คือ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 255121 และ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2551

การคุมครองแรงงานตามพระราชบัญญัติน้ี เปนทั้งมาตรการทั่วไปและมาตรการเฉพาะ
โดยมีผลบังคับใชทั้ง ภาคการผลิตและภาคบริการ เวนหนวยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองคกร
บางประเภท โครงสรางของบทบัญญัติครอบคลุมทั้ง 3 สวนคือ การคุมครองสภาพการจาง คุมครอง
ความปลอดภัยในการทํางาน และสวัสดิการแรงงาน ดังน้ี

1) การคุมครองสภาพการจาง
สาระสําคัญที่สมควรนํามาศึกษาจะเปนเร่ืองสําคัญ เปนเร่ืองที่ปฏิบัติไดยาก อาจเปน

ประเด็นปญหา หรือเปนเร่ืองที่มักมีการเอาเปรียบกัน และมักหลีกเลี่ยงกัน โดยเฉพาะเร่ืองที่
กฎหมายได กําหนดใหมีขอบังคับการทํางานตามมาตรา 108 คือ

(1) วันทํางาน เวลาทํางานปกติ และเวลาพัก
(2) วันหยุดและหลักเกณฑการหยุด
(3) หลักเกณฑการทํางานลวงเวลา และการทํางานในวันหยุด
(4) วันและสถานที่จายคาจาง คาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด และคา

ลวงเวลาในวันหยุด
(5) วันลาและหลักเกณฑการลา
(6) วินัยและโทษทางวินัย
(7) การรองทุกข
(8) การเลิกจาง คาชดเชย และคาชดเชยพิเศษ

2) ประเด็นสําคัญเร่ืองการคุมครองสภาพการจาง เชน
(1) สัญญาจาง จะทําเปนหนังสือหรือเปนวาจาหรือโดยปริยายก็ได (มาตรา 5) และ

จะจางกันเปนระยะเวลาเทาใดก็ได ไมมีบทบังคับ
(2) คาจาง มาตรา 5 ไดนิยามคําวา “คาจาง” ใหหมายความวา เงินที่นายจางและ

ลูกจางตกลงกัน จายเปนคาตอบแทนในการทํางานตามสัญญาจางสําหรับระยะเวลาการทํางานปกติ

20 สํานักงานปลัดกระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม.
(2541). พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541. หนา 1.

21 ประกาศราชกิจจานุเบกษา.  (2551, 27 กุมภาพันธ). ราชกิจจานุเบกษา, เลมท่ี 125, ตอนท่ี 39.
หนา 10.
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เปนรายชั่วโมง รายวัน รายสัปดาห รายเดือน หรือระยะเวลาอ่ืน หรือจายใหโดยคํานวณตามผลงาน
ที่ลูกจางทําไดในเวลาทํางานปกติของวันทํางาน และใหหมายความรวมถึงเงินที่นายจางจายใหแก
ลูกจางในวันหยุดและวันลาที่ลูกจางมิไดทํางาน แตลูกจางมีสิทธิไดรับตามพระราชบัญญัติน้ี

นอกจากน้ัน กฎหมายไดกําหนดคาจางขั้นตํ่าของการใชแรงงานไวดวย เชน คาจาง
ขั้นตํ่าลาสุด โดยคณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบประกาศคณะกรรมการคาจาง เร่ืองอัตราคาจางขั้นตํ่า
ปลัดกระทรวงแรงงาน ในฐานะประธานกรรมการคาจาง จึงไดมีประกาศคณะกรรมการคาจาง
(ฉบับที่ 6) ลงวันที่ 2 พฤศจิกายน 2554 โดยมีผลใชบังคับต้ังแตวันที่ 1 เมษายน 2555 กําหนดให
คาจางขั้นตํ่าในจังหวัดตางๆ แตกตางกันไป โดยสูงสุดวันละ 300 บาท เปนคาจางขั้นตํ่าในเขต
กรุงเทพมหานคร นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ สมุทรสาครและภูเก็ต

(3) วัน เวลา ทํางานและเวลาพัก มาตรา 23 กําหนดใหนายจาง ตองประกาศเวลา
ทํางานปกติใหลูกจางทราบ โดยกําหนดเวลาเร่ิมตนและเวลาสิ้นสุดการทํางานแตละวันของลูกจาง
ไดไมเกินเวลาทํางานของแตละประเภทงานตามที่กําหนดในกฎกระทรวง แตวันหน่ึงตองไมเกิน
แปดชั่วโมง และรวมแลวสัปดาหหน่ึงตองไมเกินสี่สิบแปดชั่วโมง เวนแตงานที่อาจเปนอันตรายตอ
สุขภาพและความปลอดภัย ของลูกจางตามที่กําหนดในกฎกระทรวง จะมีเวลาทํางานปกติ วันหน่ึง
ตองไมเกินเจ็ดชั่วโมง และรวมแลวสัปดาหหน่ึง ตองไมเกินสี่สิบสองชั่วโมง  ซึ่งกฎกระทรวงฉบับ
ที่ 2 (พ.ศ. 2541) ไดกําหนดใหงานขนสงวัตถุอันตรายเปนงานหน่ึงที่อาจเปนงานอันตร ายตอ
สุขภาพและความปลอดภัยของลูกจาง ใหมีเวลาทํางานปกติไมเกินวันละเจ็ดชั่วโมงดังกลาว

ในเร่ืองเวลาพักและเวลาทํางาน มาตรา 27 นายจางตองจัดใหลูกจางมีเวลาพัก
ระหวางการทํางาน วันหน่ึงไมนอยกวาหน่ึงชั่วโมงหลังจากทํางานมาแลวไมเกินหาชั่วโมงติดตอกัน

(สําหรับงานขนสงทางบก ไดมีกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) กําหนดวัน
ทํางาน เวลาทํางาน และเวลาพักเปนการเฉพาะ ซึ่งแตกตางจากงานทั่วไป)

(4) การทํางานลวงเวลาและการทํางานในวันหยุด มาตรา 24 หามมิใหนายจางให
ลูกจางทํางานลวงเวลาในวันทํางาน เวนแตไดรับความยินยอมจากลูกจางกอนเปนคราวๆ ไป

ในกรณีที่ลักษณะหรือสภาพของงานที่ตองทําติดตอกันไป ถาหยุดจะเสียหายแกงาน
หรือเปนงานฉุกเฉิน หรือเปนงานอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง นายจางอาจใหลูกจางทํางาน
ลวงเวลาไดเทาที่จําเปน (ในกรณีการทํางานลวงเวลาในงานตามวรรคสองน้ี หมายความว า นายจาง
สั่งใหทํางานลวงเวลาได โดยไมตองไดรับความยินยอมจากลูกจางกอน)22

22 รุงโรจน รื่นเริงวงศ.  (2549). พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน. หนา 70-71.
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(สําหรับงานขนสงทางบกไดมีกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541)กําหนดการทํางาน
ลวงเวลาของลูกจางไวเปนการเฉพาะซึ่งแตกตางจากงานทั่วไป)

ในเร่ืองการทํางานในวันหยุด มาตรา 25 หามมิใหนายจางใหลูกจางทํางานในวันหยุด
เวนแตในกรณีที่ลักษณะหรือสภาพของงานตองทําติดตอกันไป ถาหยุดจะเสียหายแกงานหรือเปน
งานฉุกเฉิน นายจางอาจใหลูกจางทํางานในวันหยุดไดเทาที่จําเปน

นายจางอาจใหลูกจางทํางานในวันหยุดไดสําหรับกิจการโรงแรม สถานมหรสพ
งานขนสง รานขายอาหาร รานขายเคร่ืองด่ืม สโมสร สมาคม สถานพยาบาล หรือกิจการอ่ืน ตามที่
กําหนดในกฎกระทรวง

เพื่อประโยชนแกการผลิต การจําหนาย และการบริการ นายจางอาจใหลูกจางทํางาน
นอกจากที่กําหนดตามวรรคหน่ึงและวรรคสอง ในวันหยุดเทาที่จําเปน โดยไดรับความยินยอมจาก
ลูกจางกอน เปนคราวๆ ไป

หลักเกณฑโดยสังเขปของมาตราน้ี มีดังตอไปน้ี
(1) นายจางอาจสั่งใหลูกจางทํางานในเวลาทํางานปกติของวันหยุดได โดยตองไดรับ

ความยินยอมจากลูกจาง
(2) นายจางสั่งใหลูกจางทํางานในวันหยุดได โดยไมตองไดรับความยินยอมจาก

ลูกจางคือ 1) ลักษณะหรือสภาพของงานตองทําติดตอกันไป ถาหยุดจะเสียหายแกงาน 2) งาน
ฉุกเฉิน 3) งานที่มีลักษณะหยุดไมได เชน กิจการโรงแรม สถานมหรสพ งานขนสง รานขายอาหาร
รานขายเคร่ืองด่ืม เปนตน 4) กิจการอ่ืนที่กําหนดในกฎกระทรวง

ในเร่ืองวันหยุดตามประเพณี มาตรา 29 วรรคสี่ กําหนดวาในกรณีที่นายจางไมอาจ
ใหลูกจางหยุดตามประเพณีได เน่ืองจากลูกจางทํางานที่มีลักษณะหรือสภาพของงานตามที่กําหนด
ในกฎกระทรวง ใหนายจางตกลงกับลูกจางวา จะหยุดในวันอ่ืนชดเชยวันหยุดตามประเพณีหรือ
นายจางจะจายคาทํางานในวันหยุดใหก็ได

(กฎกระทรวงฉบับที่ 4 พ.ศ. 2541 กําหนดใหงานขนสงเปนงานหน่ึงที่อยูในบังคับ
ของมาตรา 29 วรรคสี่น้ีดวย)

(5) วันหยุด
สําหรับวันหยุดตางๆ ซึ่งเปนเวลาพักผอนสําหรับลูกจาง ซึ่งลูกจางอาจมีวันหยุด

ได 3 ประเภทคือ23

23 วิจิตรา  (ฟุงลัดดา) วิเชียรชม ข  เลมเดิม. หนา 76-79.
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ก. วันหยุดประจําสัปดาห นายจางตองจัดใหลูกจางมีวันหยุดประจําสัปดาหไม
นอยกวาสัปดาหละ 1 วัน โดยวันหยุดประจําสัปดาหตองมีระยะหางกันไมเกิน 6 วัน ซึ่งนายจางและ
ลูกจาง จะตกลงกันลวงหนา กําหนดวันหยุดประจําสัปดาหวันใดก็ได (มาตรา 28 วรรค 1) และ
สําหรับงานโรงแรม งานขนสง งานในปา งานที่ทุรกันดาร หรืองานอ่ืนตามที่กําหนดในกฎ กระทรวง
นายจางและลูกจางอาจตกลงกันลวงหนาใหมีการสะสมและเลื่อนวันหยุดประจําสัปดาหไปเมื่อใดก็
ได แตตองอยูในระยะเวลา 4 สัปดาหติดตอกัน (มาตรา 28 วรรค 2) นอกจากน้ัน สําหรับงานกิจการ
ปโตรเลียม ตามกฎหมายวาดวยปโตรเลียม รวมถึงงานซอมบํารุงและงานใหบริการเกี่ยวเน่ืองกับ
งานดังกลาว เฉพาะที่ทําในแปลงสํารวจและพื้นที่ผลิต นายจางตองจัดใหลูกจางมีวันหยุดประจํา
ชวงเวลาทํางานตามความเหมาะสม เวนแตกรณีที่นายจางและลูกจางตกลงกันกําหนดวันทํางาน
ติดตอกันชวงละไมนอยกวา 14 วัน ตองจัดใหมีวันหยุดติดตอกันไมนอยกวากึ่งหน่ึงของวันทํางาน
ติดตอกัน และวันหยุดประจําชวงใหรวมถึงวันหยุดประจําสัปดาหที่นายจางจัดใหตามมาตรา 28
ดวย (ขอ 1 (3) แหงกฎกระทรวงฉบับที่ 7 (พ.ศ. 2541)

ข. วันหยุดตามประเพณี สําหรับวันหยุดตามประเพณีน้ัน หมายถึง วันหยุด
สําหรับพิธีการตางๆ ในทางศาสนาหรือในทางปกครอง เชน วันมาฆะบูชา วันอาสาฬหบูชา วัน
เฉลิมพระชนมพรรษา หรือวันรัฐธรรมนูญ เปนตน นายจางตองพิจารณากําหนดวันหยุดตาม
ประเพณีจากวันหยุดราชการประจําป วันหยุดทางศาสนา หรือขนบธรรมเนียมประเพณีแหงทองถิ่น
และประกาศกําหนดในวันหยุดตามประเพณีใหลูกจางทราบลวงหนาไมนอยกวาปละ 13 วัน
โดยรวมวันแรงงานแหงชาติดวย (มาตรา 29 วรรค 1 และวรรค 2) กฎหมายไดกําหนดใหลูกจางมี
สิทธิหยุดในวันหยุดตามประเพณีก็เพื่อใหลูกจางไดมีโอกาสไปรวมพิธีการตางๆ ในทางศาสนาและ
ในทางปกครอง รวมทั้งไดพักผอนดวยและถาวันหยุดตามประเพณีวันใด ตรงกับวันหยุดประจํา
สัปดาห ก็ใหเลื่อนวันหยุดตามประเพณีน้ันไปหยุดชดเชยในวันทํางานถัดไป (มาตรา 29 วรรค 3)
กรณีนายจางไมอาจใหลูกจางหยุดตามประเพณีได เน่ืองจากลูกจางทํางานที่มีลักษณะหรือสภาพ
ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง (กฎกระทรวงฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2541)) นายจางตองตกลงกับลูกจางวา
จะหยุดในวันอ่ืนชดเชยหรือนายจางจะจายคาทํางานในวันหยุดใหก็ได (มาตรา 29 วรรคทาย) หรือ
ถางานมีลักษณะเปนงานกิจการปโตรเลียมตามกฎหมายวาดวยปโตรเลียม รวมถึงงานซอมบํารุงและ
งานใหบริการเกี่ยวเน่ืองกับงานดังกลาว เฉพาะที่ทําในแปลงสํารวจและพื้นที่ผลิต ซึ่งวันหยุดตาม
ประเพณีตรงกับวันหยุดประจําชวง ลูกจางก็จะไดหยุดชดเชยวันหยุดตามประเพณีในวันทํางาน
ถัดไป หรือนายจางจะจายคาทํางานในวันหยุดใหก็ได (ขอ 1 (4) แหงกฎกระทรวง ฉบับที่ 7
(พ.ศ. 2541))
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ค. วันหยุดพักผอนประจําป ลูกจางมีสิทธิหยุดพักผอนประจําปไมนอยกวาปละ
6 วันทํางาน เมื่อทํางานติดตอกันมาแลวครบ 1 ป โดยนายจางเปนผูกําหนดลวงหนาใหหรือ
กําหนดใหตามที่นายจางและลูกจางตกลงกัน (มาตรา 30 วรรค 1) และในปตอมานายจางอาจ
กําหนดวันหยุดพักผอนประจําปใหแกลูกจางมากกวา 6 วันทํางานก็ได (มาตรา 30 วรรค 2) สวน
ลูกจางซึ่งทํางานยังไมครบ 1 ป นายจางก็อาจกําหนดวันหยุดพักผอนประจําปใหแกลูกจางโดย
คํานวณใหตามสวนได (มาตรา 30 วรรคทาย)

ลูกจางมีสิทธิสะสมและเลื่อนวันหยุดพักผอนประจําปที่ลูกจางยังไมไดหยุด
ในปน้ันรวมกับปตอๆ ไปได โดยตกลงกันลวงหนาระหวางนายจางและลูกจาง (มาตรา 30 วรรค 3)
และถาลูกจางมีสิทธิหยุดพักผอนประจําปแลวยังไมไดใชสิทธิแตถูกเลิกจางเสียกอน โดยไมได
กระทําความผิดอันทําใหหมดสิทธิไดรับคาชดเชยตามมาตรา 119 นายจาง ก็ตองจายคาจางสําหรับ
วันหยุดพักผอนประจําปตามสวนที่ลูกจางมีสิทธิรวมทั้งวันหยุดพักผอนประจําปสะสมดวย
(มาตรา 67)

สําหรับวันหยุดทั้ง 3 ประเภทดังกลาวขางตน นายจางตองจายคาจางใหแก
ลูกจางเทากับคาจางในวันทํางาน นอกจากลูกจางที่ไดรับคาจางรายวัน รายชั่วโมง หรือตามผลงาน
โดยคํานวณเปนหนวย ไมมีสิทธิไดรับคาจางสําหรับวันหยุดประจําสัปดาห (มาตรา 56 (1))

(6) วันลา กฎหมายกําหนดใหลูกจางมีสิทธิลาได 6 ประเภทคือ
ก. การลาปวย ลูกจางมีสิทธิลาปวยไดเทาที่ปวยจริง ไมกําหนดจํานวนวัน แตป

หน่ึงจะไดรับคาจางไมเกิน 30 วันทํางาน สําหรับการลาต้ังแต 3 วันทํางานขึ้นไป ตองมีใบรับรอง
แพทย (มาตรา 32/ มาตรา 57)

ข. การลากิจธุระอันจําเปน กฎหมายไมไดกําหนดจํานวนวันและการจายเงินใน
ระหวางที่ลาไว ใหนายจางกําหนดหลักเกณฑตางๆ ไวในขอบังคับการทํางานไดเอง (มาตรา 34)

ค. การลาเพื่อคลอดบุตร ลูกจางซึ่งเปนหญิงมีครรภ มีสิทธิลาเพื่อคลอดบุตร
ครรภหน่ึงไมเกิน 90 วัน และไดรับคาจางในอัตราวันทํางาน 45 วัน (มาตรา 41/มาตรา 59)

ง. การลาเพื่อทําหมัน ลูกจางมีสิทธิลาเพื่อทําหมันและลาเน่ืองจากการทําหมัน
ไดตามระยะเวลาที่แพทยกําหนดและออกใบรับรองให โดยใหไดรับคาจางในระหวางที่ลาน้ัน
(มาตรา 33/มาตรา 57 วรรค 2)

จ. การลาเพื่อรับราชการทหาร ลูกจางมีสิทธิลา เพื่อรับราชการทหารในการ
เรียกพลเพื่อตรวจสอบ เพื่อฝกวิชาทหาร หรือเพื่อทดลองความพร่ังพรอม ตามกฎหมายวาดวย การ
รับราชการทหาร โดยใหไดรับคาจางในระหวางที่ลา แตปหน่ึงไมเกิน 60 วัน (มาตรา 35/ มาตรา 58)

DPU



68

ฉ. การลาเพื่อการฝกอบรม และพัฒนาความสามารถ เปนการลาในสองกรณี
คือ กรณีแรก เพื่อประโยชนตอการแรงงานและสวัสดิการสังคมหรือการเพิ่มทักษะความชํานาญเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพในการทํางานของลูกจาง สวนกรณีที่สองเพื่อการสอบวัดผลทางการศึกษาที่ทาง
ราชการจัดหรืออนุญาตใหจัดขึ้น การลาประเภทน้ี กฎหมายมิไดกําหนดใหลูกจางไดรับคาจาง
ระหวางที่ลา (มาตรา 36/ กฎกระทรวง ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2541)

อน่ึง ลูกจาง ซึ่งเปนเด็กอายุตํ่ากวา 18 ป มีสิทธิลา เพื่อเขาประชุม สัมมนา รับ
การอบรม รับการฝก หรือลาเพื่อการอ่ืน ซึ่งจัดโดยสถานศึกษาหรือหนวยงานของรัฐ หรือเอกชนที่
อธิบดีเห็นชอบ โดยนายจางตองจายคาจางตลอดระยะเวลาที่ลา แตปหน่ึงตองไมเกิน 30 วัน
(มาตรา 52)

(7) วันและสถานที่จายคาตอบแทน มีลักษณะดังตอไปน้ี
คาจาง คาลวงเวลา โดยปกติใหจายเดือนหน่ึงไมนอยกวาหน่ึงคร้ัง (มาตรา 70)
นอกจากน้ี มาตรา 76 ยังกําหนดหามมิใหนายจางหักคาจาง คาลวงเวลาฯ เวนแต

เปนการหักเพื่อ 1) ชําระภาษีเงินไดฯ 2) คาบํารุงสหภาพแรงงานฯ 3) ชําระหน้ีสหกรณออมทรัพยฯ
หรือ หน้ีที่เปนไปเพื่อสวัสดิการที่เปนประโยชนแกลูกจางฝายเดียวฯ 4) เปนเงินประกัน หรือชดใช
คาเสียหายใหแกนายจาง ซึ่งลูกจาง ไดกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรง โดยไดรับ
ความยินยอมลวงหนาจากลูกจาง 5) เงินสะสมกองทุนสํารองเลี้ยงชีพ

(8) วินัย โทษทางวินัย และการรองทุกข โดยที่กฎหมายไมไดกําหนดเร่ืองวินัยและ
มาตรการ การดําเนินการทางวินัย ไวเปนการเฉพาะ จึงขึ้นอยูกับแตละองคกร แตโดยทั่วไป จะ
กําหนดไวในขอบังคับการทํางาน ซึ่งมาตรา 108 กําหนดใหนายจางที่มีลูกจางต้ังแต 10 คน ขึ้นไป
ตองจัดใหมีขอบังคับ การทํางาน โดยมีรายการรายละเอียดที่ตองมีในขอบังคับใน 6) วินัยและโทษ
ทางวินัย 7) การรองทุกขพรอมกับไดกําหนดกระบวนการรองทุกขไวในมาตรา 109

(9) สําหรับการเลิกจางและการจายคาชดเชยการเลิกจาง กําหนดอยูในมาตรา 118
และมาตรา 119 กรณีนายจางเลิกจางไมเปนธรรม ใหนายจางจายคาชดเชยในอัตราดังน้ี

ก. ลูกจางซึ่งทํางานติดตอกันครบ 120 วัน แตไมครบ 1 ป ใหจายไมนอยกวา
คาจางอัตราสุดทาย 30 วัน หรือไมนอยกวาคาจางของการทํางาน 30 วันสุดทาย สําหรับลูกจาง ซึ่ง
ไดรับคาจางตามผลงานโดยคํานวณเปนหนวย

ข. ลูกจางซึ่งทํางานติดตอกันครบ 1 ป แตไมครบ 3 ป ใหจายไมนอยกวาคาจาง
อัตราสุดทาย 90 วัน หรือไมนอยกวาคาจางของการทํางาน 90 วันสุดทาย สําหรับลูกจาง ซึ่งไดรับ
คาจางตามผลงานโดยคํานวณเปนหนวย

DPU



69

ค. ลูกจางซึ่งทํางานติดตอกันครบ 3 ป แตไมครบ 6 ป ใหจายไมนอยกวาคาจาง
อัตราสุดทาย 180 วัน หรือไมนอยกวาคาจางของการทํางาน 180 วันสุดทาย สําหรับลูกจางซึ่งไดรับ
คาจางตามผลงานโดยคํานวณเปนหนวย

ง. ลูกจางซึ่งทํางานติดตอกันครบ 6 ป แตไมครบ 10 ป ใหจายไมนอยกวาคาจาง
อัตราสุดทาย 240 วัน หรือไมนอยกวาคาจางของการทํางาน 240 วันสุดทาย สําหรับลูกจางซึ่งไดรับ
คาจางตามผลงาน โดยคํานวณเปนหนวย

จ. ลูกจางซึ่งทํางานติดตอกันครบ 10 ป ขึ้นไป ใหจายไมนอยกวาคาจางอัตรา
สุดทาย 300 วัน หรือไมนอยกวา คาจางของการทํางาน 300 วันสุดทาย สําหรับ ลูกจางซึ่งไดรั บ
คาจางตามผลงาน โดยคํานวณเปนหนวย

การเลิกจางที่ตองจายคาชดเชยหมายความวา การกระทําใดที่นายจางไมให
ลูกจางทํางานตอไป และไมจายคาจางให ไมวาจะเปนเพราะเหตุสิ้นสุดสัญญาจางหรือเหตุอ่ืนใด
และหมายความถึงกรณีที่ลูกจางไมไดทํางานและไมไดรับคาจางเพราะเหตุที่นายจางไมสามารถ
ดําเนินกิจการตอไป

สภาพการจางที่มีองคประกอบการจางดังตอไปน้ี เมื่อเลิกจางนายจางไมตองจาย
คาชดเชย 1) มีกําหนดระยะเวลาการจางไวแนนอนและเลิกจางตามกําหนดระยะเวลาน้ัน 2) เปนการ
จางสําหรับงานในโครงการเฉพาะที่มิใชงานปกติของธุ รกิจหรือการคาของนายจางซึ่งตองมี
ระยะเวลาเร่ิมตนและสิ้นสุดของงานที่แนนอน หรือเปนงานอันมีลักษณะเปนคร้ังคราวที่มี
กําหนดการสิ้นสุด หรือ ความสําเร็จของงาน หรืองานในงานที่เปนไปตามฤดูกาล และไดจางในชวง
เวลาของฤดูกาลน้ัน 3) งานน้ันตองแลวเสร็จภายในเวลาไมเกิน 2 ป 4) ทําสัญญาจางเปนหนังสือ

นายจางไมตองจายคาชดเชยใหแกลูกจางซึ่งเลิกจางในกรณีดังตอไปน้ี 1) ทุจริต
ตอหนาที่หรือกระทําความผิดอาญาโดยเจตนาแกนายจาง 2) จงใจใหนายจางไดรับความเสียหาย 3)
ประมาทเลินเลอเปนเหตุใหนายจางไดรับความเสียหายอยางรายแรง 4) ฝาฝนขอบังคับเกี่ยวกับการ
ทํางานหรือระเบียบหรือคําสั่งของนายจางอันชอบดวยกฎหมายและเปนธรรมและนายจางได
ตักเตือนเปนหนังสือแลว เวนแตกรณีที่รายแรง นายจางไมจําเปนตองตักเตือน หนังสือเตือนใหมีผล
บังคับไดไมเกินหน่ึงป  นับแตวันที่ลูกจางไดกระทําผิด 5) ละทิ้งหนาที่เปนเวลาสามวัน ทํางาน
ติดตอกันไมวาจะมีวันหยุดคั่นหรือไมก็ตาม โดยไมมีเหตุอันสมควร และ 6) ไดรับโทษจําคุกตามคํา
พิพากษาถึงที่สุดใหจําคุก ถาเปนความผิดที่ไดกระทําโดยประมาทหรือความผิดลหุโทษตองเปน
กรณีที่เปนเหตุใหนายจางไดรับความเสียหาย
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(10) การคุมครองแรงงานหญิงและแรงงานเด็ก24

ก. การคุมครองแรงงานหญิง เกี่ยวกับการใชแรงงานของลูกจางหญิง อาจแบง
เปน 3 เร่ืองดังตอไปน้ี

(ก) ขอจํากัดตามลักษณะงาน
- งานยก แบก หาม หาบ ทูน ลากหรือเข็นของหนัก กฎหมายหาม

มิใหนายจางใหลูกจางหญิงทํางาน ยก แบก หาม หาบ ทูน ลาก หรือเข็นของหนักเกิน 25 กิโลกรัม
(มาตรา 37 และขอ 1 (3) แหงกฎกระทรวงกําหนดอัตรานํ้าหนักที่นายจางใหลูกจางทํางานได
พ.ศ. 2547)

- งานที่อาจเปนอันตรายตอสุขภาพหรือรางกาย กฎหมายหามมิให
นายจางใหลูกจางหญิงทํางานที่อาจเปนอันตรายตอสุขภาพหรือรางกายอยางหน่ึงอยางใด (มาตรา
38 แกไขเพิ่มเติมโดย มาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551)
ดังตอไปน้ี

1. งานเหมืองแรหรืองานกอสรางที่ตองทําใตดิน ใตนํ้า ในถ้ํา ใน
อุโมงคหรือปลองในภูเขา เวนแตสภาพของการทํางานไมเปนอันตรายตอสุขภาพหรือรางกายของ
ลูกจาง

2. งานที่ตองทําบนน่ังรานที่สูงกวาพื้นดินต้ังแต 10 เมตรขึ้นไป
3. งานผลิตหรือขนสงวัตถุระเบิดหรือวัตถุไวไฟ เวนแตสภาพของ

การทํางานไมเปนอันตรายตอสุขภาพหรือรางกายของลูกจาง
4. งานอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง

(ข) เวลาทํางานยามวิกาล นายจางอาจใหลูกจางหญิงทํางานในระหวาง
เวลา 24.00-06.00 น. ไดแตเน่ืองจากเปนเวลายามวิกาล ซึ่งอาจไมปลอดภัยตอสุขภาพอนามัยและ
สวัสดิภาพของลูกจางหญิงได จึงตองมีการควบคุมการใชแรงงานลูกจางหญิงในยามวิกาลอยาง
ใกลชิด โดยพนักงานตรวจแรงงาน ดังน้ันถาพนักงานตรวจแรงงานเห็นวางานน้ัน อาจเปนอันตราย
ตอสุขภาพและความปลอดภัยของลูกจางหญิงน้ัน ใหรายงานตออธิบดีกรมสวัสดิการและคุมครอง
แรงงานหรือผูซึ่งอธิบดีมอบหมาย เพื่อพิจารณาและมีคําสั่งใหนายจางเปลี่ยนเวลาทํางานหรือลด
ชั่วโมงทํางานไดตามที่เห็นสมควร ซึ่งนายจางตองปฏิบัติตามคําสั่งดังกลาว (มาตรา 40)

24 แหลงเดิม. หนา 187-197.
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(ค) หญิงมีครรภ ความคุมครองตอลูกจางหญิงมีครรภ เปนความคุมครอง
พิเศษเพิ่มขึ้นจากลูกจางหญิงทั่วไปรวม 5 ประการคือ

- งานตองหามที่อาจเปนอันตรายตอสุขภาพหรือรางกาย  กฎหมาย
ตองการคุมครองหญิงมีครรภและทารกในครรภดวย มิใหไดรับอันตรายจากการทํางานของหญิงมี
ครรภที่อาจเกิดอันตรายไดงาย โดยหามมิใหนายจางใหลูกจางหญิงมีครรภทํางานอยางหน่ึงอยางใด
(มาตรา 39) ดังตอไปน้ี

1. งานเกี่ยวกับเคร่ืองจักรหรือเคร่ืองยนตที่มีความสั่นสะเทือน
2. งานขับเคลื่อนหรือติดไปกับยานพาหนะ
3. งานยก แบก หาบ หาม ทูน ลากหรือเข็นของหนักเกิน 15

กิโลกรัม
4. งานที่ทําในเรือ
5. งานอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง

- เวลาตองหามทํางาน กฎหมายตองการใหลูกจางหญิงมีครรภมีเวลา
พักผอนอยางเพียงพอ จึงหามมิใหนายจางใหลูกจางหญิงมีครรภทํางานในระหวางเวลา 22.00-06.00
น. ทํางานลวงเลา หรือทํางานในวันหยุด (มาตรา 39) แตถาเปนหญิงมีครรภที่มีตําแหนงผูบริหาร
งานวิชาการ งานธุรการ หรืองานเกี่ยวกับการเงินหรือบัญชี นายจางอาจใหทํางานลวงเวลาในวัน
ทํางานไดเทาที่ไมมีผลกระทบตอสุขภาพของลูกจาง โดยไดรับความยินยอมจากลูกจางกอนเปน
คราวๆ ไป (มาตรา 39/1 เพิ่มเติมโดยมาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน (ฉบับที่ 2)
พ.ศ. 2551)

- สิทธิขอเปลี่ยนงานชั่วคราว ลูกจางหญิงมีครรภไดรับความคุมครอง
ใหมีสิทธิขอเปลี่ยนหนาที่เดิมเปนการชั่วคราวกอนหรือหลังคลอด โดยมีใบรับรองแพทยแผน
ปจจุบันชั้นหน่ึง มาแสดงวาไมอาจทํางานในหนาที่เดิมตอไปได ซึ่งนายจางตองพิจารณาเปลี่ยนงาน
ที่เหมาะสมใหแกลูกจางน้ัน (มาตรา 42)

- สิทธิลาเพื่อคลอดบุตร ลูกจางหญิงมีครรภมีสิทธิลาเพื่อคลอดบุตร
ครรภหน่ึงไมเกิน 90 วัน ซึ่งนับรวมวันหยุดที่มีระหวางวันลาดวย (มาตรา 41) โดยไดรับคาจางใน
วันลาเทากับคาจางในวันทํางานตลอดระยะเวลาที่ลา แตไมเกิน 45 วัน (มาตรา 59)

- การเลิกจาง กฎหมายหามมิใหนายจางเลิกจางหญิงเพราะเหตุที่
ลูกจางหญิงน้ันมีครรภ (มาตรา 43) ดังน้ัน แมลูกจางหญิงน้ันไมสามารถทํางานในหนาที่เดิมไดอีก
ตอไป เพราะเหตุมีครรภ นายจางก็ไมมีสิทธิเลิกจางลูกจางน้ัน ด้ังน้ันนายจางอาจตองใชวิธีการ
เปลี่ยนงานใหลูกจางตามความเหมาะสม
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สําหรับในงานขนสงโดยทางถนนสวนใหญลูกจางหญิงจะเปนพนักงานเก็บ
คาโดยสาร พนักงานบริการ ซึ่งนอกจากไดรับการคุมครองดังกลาวขางตนแลว ลูกจางหญิงยังไดรับ
การคุมครองการลวงเกินทางเพศ ซึ่งกฎหมายบัญญัติไววา หามมิใหนายจาง หัวหนางาน ผูควบคุม
งาน หรือผูตรวจงานกระทําการลวงเกิน คุกคาม หรือกอความเดือดรอนรําคาญทางเพศตอลูกจาง
ผูฝาฝน จะถูกลงโทษตามกฎหมายน้ี นอกเหนือจากกฎหมายอาญาอ่ืนๆ (มาตรา 16/ มาตรา 147)25

ข. การคุมครองแรงงานเด็ก ความคุมครองเกี่ยวกับการใชแรงงานลูกจางเด็ก
อาจแบงไดเปน 7 เร่ืองดังตอไปน้ี

(ก) อายุตองหาม นายจางจะจางเด็กอายุตํ่ากวา 15 ป เขามาเปนลูกจางไม
ได (มาตรา 44) เพราะกฎหมายไมตองการใหเด็กซึ่งอยูในวัยเรียน ตองเขามาใชแรงงานกอนวัยอัน
สมควร เด็กจะไดมีโอกาสในการเรียนรูหรือศึกษาเลาเรียนอยางเพียงพอ

(ข) หนาที่ของนายจางเกี่ยวกับการจางเด็ก
- แจงการจางลูกจางเด็กตอพนักงานตรวจแรงงานภายใน 15 วัน นับ

แตวันที่เด็กเขาทํางาน
- จัดทําบันทึกสภาพการจางกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมเก็บ

ไว ณ สถานประกอบกิจการหรือสํานักงานของนายจาง เพื่อพรอมที่จะใหพนักงานตรวจแรงงาน
ตรวจไดในเวลาทําการ

- แจงการสิ้นสุดการจางลูกจางเด็กตอพนักงานตรวจแรงงานภายใน
7 วัน นับแตวันที่เด็กออกจากงาน

(ค) ชวงนอกเวลาทํางานปกติ  ลูกจางเด็กไดรับความคุมครองเกี่ยวกับชวง
นอกเวลาทํางานปกติดังน้ี

- เวลาพัก นายจางตองจัดใหลูกจางเด็กมีเวลาพักวันหน่ึงไมนอยกวา
1 ชั่วโมงติดตอกัน หลังจากที่ลูกจางเด็กทํางานมาแลวไมเกิน 4 ชั่วโมง โดยเวลาพักที่นายจาง
กําหนดใหน้ัน ตองอยูในระหวาง 4 ชั่วโมงน้ันดวย (มาตรา 46)

- เวลาวิกาล วัยเด็กเปนวัยที่รางกายกําลังเจริญเติบโต จึงมีความ
ตองการพักผอน นอนหลับใหมากเพียงพอ กฎหมายจึงหามมิใหนายจางใหลูกจางเด็กทํางานใน
ระหวาง 22.00-06.00 น. เวนแตจะไดรับอนุญาตเปนหนังสือจากอธิบดีกรมสวัสดิการและคุมครอง
แรงงานหรือผูซึ่งอธิบดีมอบหมาย และการใหลูกจางเด็กซึ่งเปนผูแสดงภาพยนตร ละคร หรือการ

25 ความในมาตรา 16  ถูกยกเลิกและใชความแทนโดยมาตรา 8 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551.
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แสดงอยางอ่ืนที่คลายคลึงกันทํางานในระหวางเวลาดังกลาว นายจางก็ตองจัดใหลูกจางเด็กน้ันได
พักผอนตามสมควรดวย (มาตรา 47)

(ง) การทํางานลวงเวลาหรือทํางานในวันหยุด กฎหมายหามมิใหนายจาง
ใหลูกจางเด็กทํางานลวงเวลาหรือทํางานในวันหยุด (มาตรา 48)

(จ) ขอจํากัดตามลักษณะงาน
- งานยก แบก หาม หาบ ทูน ลากหรือเข็นของหนัก  กฎหมายหามมิ

ใหนายจางใหลูกจางเด็กทํางานยก แบก หาม หาบ ทูน ลาก หรือเข็นของเกินอัตรานํ้าหนัก
ดังตอไปน้ี (มาตรา 37 และขอ 1 (1) และ (2) แหงกฎกระทรวงกําหนดอัตรานํ้าหนักที่นายจางให
ลูกจางทํางานได พ.ศ. 2547)

1. 20 กิโลกรัม สําหรับลูกจางเด็กซึ่งเปนหญิง
2. 25 กิโลกรัม สําหรับลูกจางเด็กซึ่งเปนชาย

- งานที่อาจเปนอันตรายตอสุขภาพหรือรางกาย นายจางจะให
ลูกจางเด็กทํางานที่อาจเปนอันตรายตอสุขภาพหรือรางกายของเด็กอยางหน่ึงอยางใด (มาตรา 49)
ดังตอไปน้ีไมได

1. งานหลอม เปา หลอ หรือรีดโลหะ
2. งานปมโลหะ
3. งานเกี่ยวกับความรอน ความเย็น ความสั่นสะเทือน เสียงและ

แสงที่มีระดับแตกตางจากปกติ อันอาจเปนอันตราย ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง
4. งานเกี่ยวกับสารเคมีที่ เปนอันตรายตามที่กําหนดในกฎ

กระทรวง
5. งานเกี่ยวกับจุลชีวันเปนพิษซึ่งอาจเปนเชื้อไวรัส แบคทีเรีย รา

หรือเชื้ออ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง
6. งานเกี่ยวกับวัตถุมีพิษ วัตถุระเบิด หรือวัตถุไวไฟ เวนแตงาน

ในสถานีบริการนํ้ามันเชื้อเพลิงตามที่กําหนดในกฎกระทรวง
7. งานขับหรือบังคับรถยกหรือปนจ่ันตามที่กําหนดในกฎ

กระทรวง
8. งานใชเลื่อยเดินดวยพลังไฟฟาหรือเคร่ืองยนต
9. งานที่ตองทําใตดิน ใตนํ้า ในถ้ํา อุโมงคหรือปลองในภูเขา
10. งานเกี่ยวกับกัมมันตภาพรังสีตามที่กําหนดในกฎกระทรวง
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11. งานทําความสะอาดเคร่ืองจักรหรือเคร่ืองยนตขณะที่เคร่ืองจักร
หรือเคร่ืองยนตกําลังทํางาน

12. งานที่ตองทําบนน่ังรานที่สูงกวาพื้นดินต้ังแต 10 เมตรขึ้นไป
13. งานอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง

(ฉ) สถานที่ตองหามทํางาน นายจางจะใหลูกจางเด็กซึ่งอายุตํ่ากวา 18 ป
ทํางานในสถานที่ตองหาม (มาตรา 50 แกไขเพิ่มเติมโดยมาตรา 12 แหงพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551) ตอไปน้ีไมได

- โรงฆาสัตว
- สถานที่เลนการพนัน
- สถานบริการตามกฎหมายวาดวยสถานบริการ
- สถานที่อ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวง
- คาจางและหลักประกัน กฎหมายคุมครองเกี่ยวกับคาจางและ

หลักประกันสําหรับลูกจางเด็กดังน้ี
1. คาจาง กฎหมายหามมิใหนายจางจายคาจางลูกจางเด็กใหแก

บุคคลอ่ืน (มาตรา 51 วรรค 2 แกไขเพิ่มเติม โดยมาตรา 12 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551) และกรณีที่นายจางจายเงินหรือประโยชนตอบแทนใดๆ ใหแกลูกจางเด็ก
บิดา มารดา ผูปกครอง หรือบุคคลอ่ืนเปนการลวงหนากอนมีการจาง ขณะแรกจาง หรือกอนถึงงวด
การจายคาจางในแตละคราว  ก็จะถือวาเปนการจายหรือรับคาจางสําหรับลูกจางเด็กน้ันไมได และ
หามมิใหนายจางนําเงินหรือประโยชนตอบแทนดังกลาวมาหักจากคาจางของลูกจางเด็ก (มาตรา 51
วรรคทาย)

2. หลักประกัน  นายจางจะเรียกหรือรับหลักประกันเพื่อการ
ใดๆ จากฝายลูกจางเด็กไมได (มาตรา 51 วรรค 1 แกไขเพิ่มเติม โดยมาตรา 12 แหงพระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551) โดยเปนขอหามเด็ดขาด  ไมมีขอยกเวน

- สิทธิลาเพื่อการฝกอบรม  ลูกจางเด็กอายุตํ่ากวา 18 ป มีสิทธิลา
เพื่อการเขาประชุม สัมมนา รับการอบรม รับการฝกหรือลาเพื่อการอ่ืน ซึ่งจัดโดยสถานศึกษา หรือ
หนวยงานของรัฐหรือเอกชนก็ตาม ที่อธิบดีกรมสวัสดิการและคุมครองแรงงานเห็นชอบ ทั้งน้ีเพื่อ
เปนประโยชนในการพัฒนาและสงเสริมคุณภาพชีวิตและการทํางานของเด็ก โดยลูกจางเด็กตองแจง
ใหนายจางทราบลวงหนาถึงเหตุที่ลาโดยชัดแจง พรอมทั้งแสดงหลักฐานที่เกี่ยวของ ถามี ซึ่งนายจาง
ตองจายคาจางใหแกลูกจางเด็กเทากับคาจางในวันทํางานตลอดระยะเวลาที่ลา แตไมเกินปละ 30 วัน
(มาตรา 52)
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(11) การเรียกหลักประกันการทํางานหรือหลักประกันความเสียหาย26

เมื่อนายจางรับลูกจางเขาทํางาน นายจางจะเรียกหรือรับหลักประกันการ
ทํางานหรือหลักประกันความเสียหายในการทํางานจากลูกจางไมได  ไมวาจะเปนทรัพยสินหรือการ
ค้ําประกันดวยบุคคลก็ตาม เวนแตลักษณะหรือสภาพของงานที่ทําน้ันลูกจางตองรับผิดชอบเกี่ยวกับ
เงินหรือทรัพยสินของนายจาง ซึ่งอาจกอใหเกิดความเสียหายแกนายจางได (มาตรา 10 วรรค 1
แกไขเพิ่มเติมโดยมาตรา 5 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551) ซึ่ง
หลักประกันการทํางานหรือหลักประกันความเสียหายในการทํางานมี 3 ประเภท คือ (1) เงินสด (2)
ทรัพยสิน และ (3) การค้ําประกันดวยบุคคล (ขอ 5 แหงประกาศกระทรวงแรงงาน เร่ือง หลักเกณฑ
และวิธีการเรียกหรือรับหลักประกันการทํางานหรือหลักประกันความเสียหายในการทํางานจาก
ลูกจาง)

ก. หลักประกันที่เปนเงินสด  การเรียกหรือรับหลักประกันที่เปนเงิน นายจาง
จะเรียกหรือรับไดไมเกิน 60 เทาของอัตราคาจางรายวัน โดยเฉลี่ยที่ลูกจางไดรับอยูในวันที่นายจาง
รับเงินประกัน (ขอ 6 ประกาศกระทรวงแรงงาน เร่ือง หลักเกณฑและวิธีการเรียกหรือรับเงิน
ประกันการทํางานหรือเงินประกันความเสียหายในการทํางานจากลูกจาง)

ข. หลักประกันที่เปนทรัพยสิน ทรัพยสินที่เรียกหรือรับเปนหลักประกันได ก็
คือ สมุดเงินฝากประจําธนาคาร หรือหนังสือค้ําประกันของธนาคาร (ขอ 9) โดยตองมีมูลคาไมเกิน
60 เทาของอัตราคาจางรายวัน โดยเฉลี่ยที่ลูกจางไดรับและใหนายจางเปนผูเก็บรักษา โดยหามมิให
แกไข เปลี่ยนแปลง หรือกระทําการใดๆ เพื่อใหลูกจางแกไขเปลี่ยนแปลงกรรมสิทธิ์ในสมุดเงินฝาก
ประจําของธนาคารเปนของนายจางหรือของบุคคลอ่ืน

ค. การค้ําประกันดวยบุคคล วงเงินค้ําประกันที่นายจางเรียกใหรับผิด ตองไม
เกิน 60 เทาของอัตราคาจางรายวันโดยเฉลี่ยที่ลูกจางไดรับ

สําหรับรายละเอียดของการเรียกหลักประกันการทํางานหรือหลักประกัน
ความเสียหาย นอกจากน้ีแลวยังอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 6 แหงพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541 และมาตรา 10 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ซึ่งแกไขเพิ่มเติม
โดยพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2551 รัฐมนตรีวาการกระทรวงแรงงาน จึง
ออกประกาศกระทรวงแรงงาน เร่ือง หลักเกณฑและวิธีการเรียกหรือรับหลักประกันการทํางานหรือ
หลักประกันความเสียหายในการทํางานจากลูกจาง พ.ศ. 2551 ซึ่งกําหนดลักษณะหรือสภาพของ

26 วิจิตรา (ฟุงลัดดา) วิเชียรชม ข เลมเดิม. หนา 61.
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งานที่นายจางจะเรียกหรือรับหลักประกันการทํางานหรือหลักประกันความเสียหายในการทํางาน
จากลูกจางได ไดแก

(ก) งานสมุหบัญชี
(ข) งานพนักงานเก็บหรือจายเงิน
(ค) งานควบคุมหรือรับผิชอบเกี่ยวกับวัตถุมีคาคือ เพชร พลอย เงิน ทองคํา

ทองคําขาวและไขมุก
(ง) งานเฝาหรือดูแลสถานที่หรือทรัพยสินของนายจางหรือที่อยูในความ

รับผิดชอบของนายจาง
(จ) งานติดตามหรือเรงรัดหน้ีสิน
(ฉ) งานควบคุมหรือรับผิดชอบยานพาหนะ
(ช) งานที่มีหนาที่รับผิดชอบเกี่ยวกับคลังสินคา ซื้อขาย แลกเปลี่ยน ใหเชา

ทรัพย ใหเชาซื้อ ใหกูยืม รับฝากทรัพย รับจํานอง รับจํานํา รับประกันภัย รับโอนหรือรับจัดสงเงิน
หรือการธนาคาร ทั้งน้ี เฉพาะลูกจางซึ่งเปนผูควบคุมเงินหรือทรัพยสินเพื่อการที่วาน้ัน

ดังน้ัน การเรียกหลักประกันการทํางานหรือหลักประกันความเสียหายใน
การทํางานจากลูกจางในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกน้ัน จึงใหเรียกเก็บไดจากงานที่เกี่ยวของ
ไดแก งานพนักงานเก็บและหรือจายเงิน กับงานควบคุมหรือรับผิดชอบยานพาหนะ โดยจํานวนเงิน
ที่เรียกหรือรับได จะตองไมเกินหกสิบเทาของอัตราคาจางรายวัน โดยเฉลี่ยที่ลูกจางไดรับอยูในวันที่
นายจางรับหลักประกัน และใหนายจางนําเงินประกันฝากไวกับธนาคารพาณิชยหรือสถาบันการเงิน
อ่ืน โดยจัดใหมีบัญชีเงินฝากของลูกจางแตละคนและใหแจงชื่อธนาคารพาณิชยหรือสถาบันการเงิน
อ่ืน ชื่อบัญชี และเลขที่บัญชีใหลูกจางทราบ ภายในเจ็ดวัน นับแตวันที่รับเงินประกัน

3)  การคุมครองการจายคาจางข้ันต่ํา
คาจาง หมายถึง เงินที่นายจางและลูกจางตกลงกันจายเปนคาตอบแทนในการทํางาน

ตามสัญญาจางสําหรับระยะเวลาการทํางานปกติเปนรายชั่วโมง รายวัน รายสัปดาห รายเดือน หรือ
ระยะเวลาอ่ืน หรือจายใหโดยคํานวณตามผลงานที่ลูกจางทําไดในเวลาทํางานปกติของวันทํางาน
และใหหมายความรวมถึงเงินที่นายจางจายใหแกลูกจางในวันหยุดและวันลาที่ลูกจางไมไดทํางาน
แตลูกจางมีสิทธิไดรับตามกฎหมายคุมครองแรงงาน27

27 แหลงเดิม. หนา 84.
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จุดมุงหมายหลักของการคุมครองการจายคาจางขั้นตํ่าในประเทศไทย เพื่อไมให
นายจางจายคาจางใหลูกจางในอัตราใดก็ไดขึ้นอยูกับความพอใจหรือความตกลงกันระหวางนายจ าง
กับลูกจาง ไมวาลูกจางน้ัน จะเปนลูกจางประเภทใด เชน ลูกจางทดลองงาน ลูกจางชั่วคราว
ลูกจางประจํา ลูกจางที่มีกําหนดเวลาจางแนนอนและไมแนนอน เปนตน ทั้งน้ีเน่ืองจากกฎหมาย
เห็นวาการที่จะปลอยใหอัตราคาจางขึ้นอยูกับความพอใจของนายจาง หรือความตกลงกันน้ัน
พื้นฐานของการไมเทาเทียมกันระหวางนายจางกับลูกจาง ยอมทําใหลูกจางซึ่งอยูในฐานะที่ดอยกวา
เสียเปรียบอยูตลอดเวลา กฎหมายจึงกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าขึ้นเพื่อใหนายจางปฏิบัติตาม

สําหรับแนวคิดเร่ืองการจายคาจางขั้นตํ่าตามกฎหมายคุมครองแรงงานของประเทศ
ไทย ควรพิจารณาจากกลุมผลประโยชนที่เกี่ยวของโดยตรง ซึ่งประกอบดวย กลุมนายจาง กลุม
ลูกจาง และตัวแทนภาครัฐบาล ดังน้ันปจจัยพื้นฐานในการกําหนดคาจางขั้นตํ่าจึงควรเปนปจจัยที่
เกี่ยวของกันทั้ง 3 ฝาย  ปจจัยพื้นฐานของกลุมนายจาง ไดแก ความสามารถในการจายคาจาง และ
ความอยูรอดของธุรกิจของนายจาง ปจจัยพื้นฐานของกลุมลูกจาง ไดแก คาครองชีพในระดับ
มาตรฐานที่ลูกจางพึงดํารงชีพอยูไดอยางพอเพียง และคาจางอันเปนผลตอบแทนจากการทํางานและ
ความสามารถ สวนปจจัยทางภาครัฐบาล ไดแก การคํานึงถึงการรอมชอมประนีประนอมทั้งกลุม
นายจางและกลุมลูกจางใหสามารถทํางานอยูรวมกันได นํามาซึ่งการประสานผลประโยชนของ
สวนรวม รวมทั้งเอ้ือตอการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ

ปจจุบันการกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าจะใชในรูปประกาศคณะกรรมการคาจาง ที่มี
ปลัดกระทรวงแรงงานเปนประธานกรรมการคาจาง โดยอาศัยอํานาจตามพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541 ซึ่งเปนกฎหมายลําดับรองเปนอํานาจของฝายบริหาร โดยรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงแรงงาน โดยไมมีกฎหมายเปนพระราชบัญญัติในการกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนการ
เฉพาะ ทั้งน้ีองคกรที่ทําหนาที่กําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า คือ คณะกรรมการคาจาง และอัตราคาจาง
ขั้นตํ่าจะกําหนดเปนรายวัน โดยใหใชบังคับแกนายจางและลูกจางทุกคนโดยไมเลือกปฏิบัติ

หลักการกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า จึงควรเปนแนวทางเพื่อใหลูกจางไดมีเงินจํานวน
หน่ึงเปนคาใชจายในการยังชีพหรือดํารงชีวิตประจําวัน ไมเลือกใชเฉพาะลูกจางที่เขาใหม หรือ
ลูกจางประเภทใดประเภทหน่ึงโดยเฉพาะ ขณะที่ฝายนายจาง มีความเห็นวา ลูกจางที่ผานงานมา
แลว หรือลูกจางที่มีทักษะในการทํางาน หรือเปนลูกจางประจําเทาน้ัน จึงมีความชอบธรรมที่จะ
ไดรับคาจางขั้นตํ่า สําหรับฝายลูกจางมีความเห็นวา คาจางขั้นตํ่าจะตองเปนเงินที่นายจางจายใหใ น
สวนที่เปนคาจางรายวัน หรือเปนคาจางรายเดือนเทาน้ัน เงินอ่ืนใดนอกเหนือจากเงินดังกลาว ไม
เปนคาจางขั้นตํ่าทั้งสิ้น

DPU



78

ปญหาของการจายคาจางขั้นตํ่าในประเทศไทยในปจจุบัน เน่ืองจากการกําหนด
อัตราคาจางขั้นตํ่า เปนระบบที่ตึงตัว ไมมีความยืดหยุน  หากกิจการของนายจางประสบปญหาทาง
เศรษฐกิจ นายจางตองการลดชั่วโมงการทํางานของลูกจางและลดคาจางลง แตหากการลดคาจาง
ดังกลาวอาจมีผลใหลูกจางไดรับคาจางในระดับที่ตํ่ากวาอัตราคาจางขั้นตํ่าตามที่กฎหมายกําหนด
จึงเปนปญหาวา ควรมีมาตรการทางกฎหมายอยางไรที่จะเปนการชวยเหลือดูแลทั้งฝายนายจาง
เพื่อใหดําเนินกิจการตอไปได และฝายลูกจางเพื่อใหยังคงมีรายไดในระดับหน่ึง

ในสวนของลูกจาง ที่มีการจางงานแบบไมเต็มเวลา (Part-Time) เชน ลูกจางที่เปน
นักเรียน นักศึกษา แตเดิมไมมีกฎหมายคุมครองในเร่ืองการจายคาจางขั้นตํ่าเปนการเฉพาะ คาจาง
ของงานลักษณะดังกลาวขึ้นอยูกับการกําหนดของนายจาง หรือการตกลงกันระหวางนายจางกับ
ลูกจางทําใหเกิดปญหาเร่ืองการบังคับใชกฎหมายสําหรับการจางงานที่ไมเต็มเวลา ทั้งน้ีคณะ
กรรมการคาจางไดเสนอใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่ารายชั่วโมง สําหรับนักเรียน นิสิต นักศึกษาที่
ประสงคจะหารายไดพิเศษ และรัฐมนตรีวาการกระทรวงแรงงานไดเห็นชอบดวย จึงไดออก
ประกาศกระทรวงแรงงาน เร่ืองอัตราคาจางขั้นตํ่ารายชั่วโมง ลงวันที่ 9 พฤษภาคม พ.ศ. 2548 โดย
ใหมีผลบังคับใชต้ังแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา (ประกาศในราชกิจจานุเบกษา ลง
วันที่ 17 พฤษภาคม พ.ศ. 2548) โดยไดกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่ารายชั่วโมง ชั่วโมงละ 25 บาท
สําหรับนักเรียน นิสิต นักศึกษาที่มีอายุต้ังแต 15 ปขึ้นไป ที่ประสงคจะทํางานประเภทไมเต็มเวลา
ในกิจการขายสินคา และบริการลูกคา งานวิจัยตลาด งานรานอาหาร งานหางสรรพสินคา งาน
บริการในรานสะดวกซื้อ และงานคลังสินคา ซึ่งเปนงานที่มีความปลอดภัยและไมเสี่ยงอันตราย
ในชวงเปดภาคเรียนปกติไมเกินวันละ 4 ชั่วโมง และในชวงปดภาคเรียน ไมเกินวันละ 7 ชั่วโมง28

3.3.3 พระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537
กฎหมายฉบับน้ี บัญญัติขึ้นเพื่อใหความคุมครอง ชวยเหลือแกลูกจางผูประสบอันตราย

หรือครอบครัวของลูกจางเปนการแกปญหาเฉพาะหนาเพื่อผอนคลายความเดือดรอนใหเบาบาง
หรือหมดสิ้นไป เจตนารมณของกฎหมายเงินทดแทนก็คือการจัดใหลูกจางไดรับความคุมครอง
ชวยเหลือและขจัดความไมแนนอนในการที่จะเรียกคาเสียหายที่ไดรับจากการประสบอันตรายจาก
ฝายนายจาง ที่เกี่ยวกับความรับผิดชอบของนายจาง

28 ประกาศกระทรวงแรงงาน เรื่องอัตราคาจางขั้นต่ํารายช่ัวโมง ลงวันที่ 9 พฤษภาคม พ.ศ. 2548.
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เงินทดแทน29 หมายถึง เงินที่จายใหแกลูกจางหรือผูมีสิทธิ กรณีที่ลูกจางประสบอันตราย
เจ็บปวย หรือเจ็บปวยจนถึงแกความตายหรือสูญหายเน่ืองจากการทํางาน หรือจากโรคซึ่งเกิดตาม
ลักษณะหรือสภาพของงานหรือจากการทํางาน

กฎหมายกําหนดความคุมครองเกี่ยวกับเงินทดแทนเพื่อใหความชวยเหลือเยียวยาตอ
ความเดือดรอนที่ลูกจางและครอบครัวไดรับจากภาระคาใชจายในการรักษาพยาบาลและการตอง
ขาดรายไดระหวางเจ็บปวยหรือพักรักษาตัวและเฉพาะความสัมพันธทางกฎหมายแพง ก็ไมอาจ
คุมครองลูกจางไดอยางเพียงพอดวย เพราะนายจางจะตองรับผิดในทางแพงลักษณะละเมิดก็เฉพาะ
แตกรณีที่ตนมีสวนกระทําผิดดวยโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ

เงื่อนไขในการจายเงินทดแทน ลูกจางหรือผูมีสิทธิจะมีสิทธิไดรับเงินทดแทนได ก็
ตอเมื่อเปนไปตามเงื่อนไขดังตอไปน้ี

1) ลูกจางตองประสบอันตราย หรือ เจ็บปวย หรือเจ็บปวยจนถึงแกความตาย เน่ืองจาก
การทํางานใหแกนายจาง

“ประสบอันตราย” หมายถึง การที่ลูกจางไดรับอันตรายแกกายหรือผลกระทบแก
จิตใจหรือถึงแกความตาย เน่ืองจากการทํางาน หรือการปองกันรักษาผลประโยชนใหแกนายจาง
หรือตามคําสั่งของนายจาง

“เจ็บปวย” หมายความวา การที่ลูกจางเจ็บปวยหรือถึงแกความตายดวยโรคซึ่ง
เกิดขึ้นตามลักษณะหรือสภาพของงานหรือเน่ืองจากการทํางาน

การเจ็บปวยขอลูกจางเน่ืองจากการทํางานน้ัน ตองพิจารณาลักษณะอาการของโรค
วาเขาลักษณะตามที่กฎหมายกําหนดหรือไม โดยอาศัยความเห็นของแพทยผูรักษาหรือแพทย
ผูเชี่ยวชาญและพิจารณาวาเกี่ยวของกับลักษณะหนาที่การงานของลูกจางเพียงใดหรือไม หรือ
สภาพแวดลอมของสถานที่ทํางานอาจทําใหเกิดโรคไดหรือไม ถาเกี่ยวของหรืออาจทําใหเกิดโรคได
ก็เปนการเจ็บปวยดวยโรคอันเกิดขึ้นเน่ืองจากการทํางาน

“สูญหาย” หมายความวา การที่ลูกจางหายไปในระหวางทํางาน หรือปฏิบัติตามคําสั่ง
ของนายจาง ซึ่งมีเหตุอันควรเชื่อวาลูกจางถึงแกความตายเพราะประสบเหตุอันตรายที่เกิดขึ้นใน
ระหวางทํางานหรือปฏิบัติตามคําสั่งของนายจางน้ัน รวมตลอดถึงการที่ลูกจางหายไปในระหวาง
เดินทางโดยพาหนะทางบก ทางอากาศ หรือทางนํ้า เพื่อไปทํางานใหนายจาง ซึ่งมีเหตุอันควรเชื่อวา

29 วิจิตรา (ฟุงลัดดา) วิเชียรชม ข เลมเดิม. หนา 120-133.
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พาหนะน้ัน ไดประสบเหตุอันตรายและลูกจางถึงแกความตาย ทั้งน้ีเปนระยะเวลาไมนอยกวาหน่ึง
รอยยี่สิบวันนับแตวันที่เกิดเหตุน้ัน

2) ลูกจางตองไมเสพของมึนเมาหรือสิ่งเสพติดอ่ืนจนไมสามารถครองสติได (มาตรา
22(1) แหงพระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537)

3) ลูกจางตองไมไดจงใจทําใหตนเองหรือยอมใหผูอ่ืนทําใหตนเองประสบอันตราย
(มาตรา 22 (2)) ดังน้ัน กรณีที่ลูกจางประมาทเลินเลอ จนทําใหตนเองประสบอันตรายก็ยังมีสิทธิ
ไดรับเงินทดแทน

ประเภทและอัตราการจายเงินทดแทน
ตามคํานิยามของกฎหมายคุมครองแรงงาน เงินทดแทน หมายความวา เงินที่จายใหเปน

คาทดแทน คารักษาพยาบาล คาฟนฟูสมรรถภาพในการทํางาน และคาทําศพ (มาตรา 5) ดังน้ัน จาก
คํานิยามดังกลาวจะเห็นวาเงินทดแทนมีอยูดวยกัน 4 ประเภท คือ

1) คาทดแทน หมายความวา เงินที่จายใหแกลูกจางหรือผูมีสิทธิตามมาตรา 20 แหง
พระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537 สําหรับการประสบอันตรายหรือเจ็บปวยหรือสูญหายของ
ลูกจาง   ผูมีสิทธิไดรับคาทดแทนนอกเหนือไปจากลูกจาง ไดแก บิดา มารดา สามีหรือภรรยา บุตร
อายุตํ่ากวา 18 ป หรือบุตรอายุครบ 18 ป แลว แตกําลังศึกษาอยูหรือทุพพลภาพ หรือจิตฟนเฟอน
และบุตรซึ่งเกิดภายใน 310 วัน นับแตวันที่ลูกจางถึงแกความตายหรือวันที่เกิดเหตุสูญหาย (มีสิทธิ
ไดรับเงินทดแทนนับแตวันคลอด) รวมถึงผูขาดไรอุปการะ แลวแตกรณี

อัตราการจายคาทดแทนมี 4 อัตรา ดังน้ี (มาตรา 18 วรรค 1)
(1) รอยละหกสิบของคาจางรายเดือน สําหรับกรณีที่ลูกจางไมสามารถทํางาน

ติดตอกันไดเกินสามวัน ไมวาลูกจางจะสูญเสียอวัยวะหรือไมก็ตาม โดยจายมีกําหนดระยะเวลาไม
เกิน 1 ป นับแตวันที่ลูกจางไมสามารถทํางานไดไปตลอดระยะเวลาดังกลาว

(2) รอยละหกสิบของคาจางรายเดือน สําหรับกรณีที่ลูกจางตองสูญเสียอวัยวะ
บางสวนของรางกายโดยจายตามประเภทของการสูญเสียอวัยวะและตามระยะเวลาที่ตองจายให
ตามที่กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคมประกาศกําหนด แตไมเกินสิบป

การประสบอันตรายหรือเจ็บปวย ซึ่งเปนเหตุใหสูญเสียอวัยวะของรางกายหรือ
สูญเสียสมรรถภาพในการทํางานของอวัยวะไปเพียงบางสวน ในการคิดคาทดแทนใหเทียบ
อัตราสวนรอยละจากจํานวนระยะเวลาที่กําหนดไวสําหรับการสูญเสียอวัยวะประเภทน้ันๆ ตามที่
กระทรวงแรงงานประกาศกําหนด (มาตรา 18 วรรค 2)
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(3) รอยละหกสิบของคาจางรายเดือน สําหรับกรณีที่ลูกจางทุพพลภาพโดยจายตาม
ประเภทของการทุพพลภาพ และตามระยะเวลาที่จะตองจายตามที่กระทรวงแรงงานและสวัสดิการ
สังคมประกาศกําหนด  แตตองไมเกินสิบหาป

(4) รอยละหกสิบของคาจางรายเดือนสําหรับกรณีที่ลูกจางถึงแกความตายหรือสูญ
หาย มีกําหนดระยะเวลาแปดป

หลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาจางรายเดือน ใหเปนไปตามที่กระทรวงแรงงาน
และสวัสดิการสังคมประกาศกําหนด (มาตรา 18 วรรค 3)

คาทดแทนดังกลาวขางตน ตองไมนอยกวาคาทดแทนรายเดือนตํ่าสุดและไมมากกวา
คาทดแทนรายเดือนสูงสุดตามที่กระทรวงแรงงานประกาศกําหนด (มาตรา 18 วรรคทาย) คือตองไม
ตํ่ากวารอยละ 60 ของคาจางขั้นตํ่ารายวัน ตามกฎหมายวาดวยการคุมครองแรงงานคูณดวย 26 และ
ไมเกินรอยละ 60 ของคาจางเฉลี่ยตอเดือน ซึ่งคํานวณจากคาจางสูงสุด ที่ใชเปนฐานคํานวณเ งิน
สมทบหารดวย 12

2) คารักษาพยาบาล หมายความวา คาใชจายเกี่ยวกับการตรวจ การรักษา การพยาบาล
และคาใชจายอ่ืนที่จําเปน เพื่อใหผลของการประสบอันตรายหรือการเจ็บปวยบรรเทาหรือหมดสิ้น
ไป และหมายความรวมถึงคาใชจายเกี่ยวกับอุปกรณเคร่ืองใชหรือวัตถุที่ใชแทนหรือทําหนาที่แทน
หรือชวยอวัยวะที่ประสบอันตรายดวย

เมื่อลูกจางประสบอันตรายหรือเจ็บปวยเน่ืองจากการทํางานใหแกนายจาง นายจาง
ตองมีหนาที่จัดใหลูกจางไดรับการรักษาพยาบาลทันทีที่ลูกจางประสบอันตรายหรือเจ็บปวยตาม
ความเหมาะสมแกอันตรายหรือความเจ็บปวยน้ั น (มาตรา 13) โดยลูกจางมีสิทธิได รับคา
รักษาพยาบาลเทาที่ลูกจางไดจายไปจริงตามความจําเปน แตไมเกินอัตราที่กําหนดในกฎกระทรวง
แรงงาน ก็คือไมเกิน 45,000 บาท (ขอ 2 แหงกฎกระทรวง กําหนดอัตราคารักษาพยาบาลที่ให
นายจางจาย พ.ศ. 2551) แตถาลูกจางบาดเจ็บอยางรุนแรงตามลักษณะที่กฎหมายกําหนด ก็จะมีสิทธิ
ไดเพิ่มอีกไมเกิน 65,000 บาท (ขอ 3) นอกจากน้ัน ถาลูกจางบาดเจ็บอยางรุนแรงมากตามลักษณะที่
กฎหมายกําหนด ก็จะมีสิทธิไดรับเพิ่มขึ้นอีก รวมแลวไมเกิน 200,000 บาท (ขอ 4) ซึ่งถาคา
รักษาพยาบาลดังกลาวยังไมเพียงพอ นายจางตองจายคารักษาพยาบาลดังกลาวเทาที่จายจริงตาม
ความจําเปน แตรวมทั้งสิ้นตองไมเกิน 300,000 บาท โดยใหคณะกรรมการการแพทยพิจารณาและ
คณะกรรมการกองทุนเงินทดแทนใหความเห็นชอบ (ขอ 5) และถาลูกจางตองเขารักษาพยาบาลเปน
ผูปวยใน โดยมีคาใชจายเกี่ยวกับคาหอง คาอาหาร คาบริการพยาบาล และคาบริการทั่วไป นายจาง
ตองจายคาใชจายดังกลาวเทาที่จายจริงแตไมเกินวันละ 1,300 บาท (ขอ 6)
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3) คาฟนฟูสมรรถภาพในการทํางาน หมายความวา คาใชจายที่จําเปนเกี่ยวกับการฟนฟู
สมรรถภาพในการทํางาน และการฟนฟูสมรรถภาพในการทํางาน หมายความวา การจัดใหลูกจาง
ซึ่งประสบอันตรายหรือเจ็บปวยและสูญเสียสมรรถภาพในการทํางานไดรับการฟนฟูสมรรถภาพ
ของรางกายหรือจิตใจหรือการฟนฟูอาชีพเพื่อใหสามารถประกอบอาชีพที่เหมาะสมตามสภาพของ
รางกาย

นายจางตองจายคาฟนฟูสมรรถภาพในการทํางานใหแกลูกจางตามความจําเปนตาม
หลักเกณฑ วิธีการ และอัตราที่กําหนดในกฎกระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม (อัตราคาฟนฟู
สมรรถภาพในการทํางาน แบงเปนคาใชจายในกระบวนการเวชศาสตรฟนฟูสมรรถภาพในการ
ทํางานดานการแพทยและดานอาชีพไมเกิน 20,000 บาท และเปนคาใชจายในการผ าตัดเพื่อ
ประโยชนในการฟนฟูสมรรถภาพในการทํางาน ไมเกิน 20,000 บาท (ขอ 3 แหกฎกระทรวง ฉบับที่
3 ลงวันที่ 2 พฤษภาคม 2539 ซึ่งมีผลใชบังคับต้ังแตวันที่ 3 มิถุนายน 2539 )

4) คาทําศพ หมายความวา คาใชจายเกี่ยวกับการทําศพของลูกจางตามประเพณีทาง
ศาสนาของลูกจางหรือตามประเพณีแหงทองถิ่น ในกรณีที่ลูกจางถึงแกความตายเน่ืองจากประสบ
อันตรายหรือเจ็บปวยหรือสูญหาย

นายจางตองจายคาทําศพใหแกผูจัดการศพของลูกจางเปนจํานวน 100 เทา ของอัตรา
สูงสุดของคาจางขั้นตํ่ารายวันตามกฎหมายวาดวยการคุมครองแรงงาน (มาตรา 16)

ในกรณีที่ลูกจางประสบอันตรายหรือเจ็บปวยจนถึงแกความตาย โดยไมมีผูจัดการ
ศพ นายจางตองเปนผูจัดการศพไปพลางกอน จนกวาจะมีผูมาขอเปนผูจัดการศพ โดยจะใชเงินคาทํา
ศพเกิน 1 ใน 3 ของคาทําศพไมได แตถาลูกจางไดตายไปครบ 72 ชั่วโมงแลว ยังไมมีผูมีสิทธิ ตาม
มาตรา 20 มาขอเปนผูจัดการศพ นายจางก็ตองจัดการศพเองตามประเพณีทางศาสนาของลูกจาง ซึ่ง
ถึงแกความตายหรือตามประเพณีแหงทองถิ่น โดยคํานึงถึงฐานะทางสังคมของลูกจาง ในการน้ีให
นายจางใชคาทําศพสวนที่เหลือได (มาตรา 17)

นอกจากน้ีกฎหมายฉบับน้ียังไดบัญญัติขอยกเวนที่นายจางไมตองรับผิดชอบจายเงิน
ทดแทนไวดวย ในมาตรา 22 คือ (1) ลูกจางเสพของมึนเมาหรือสิ่งเสพติดอ่ืนจนไมสามารถครองสติ
ได และ (2) ลูกจางจงใจใหตนเองประสบอันตรายหรือยอมใหผูอ่ืนทําใหตนประสบอันตราย

3.3.4 พระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธ พ.ศ. 2518
กฎหมายฉบับน้ี บัญญัติขึ้นโดยมีวัตถุประสงคเพื่อกําหนดแนวทางการปฏิบัติตอกัน

ระหวางบุคคลทั้ง 2 ฝาย คือ ฝายนายจาง และฝายลูกจาง ใหบุคคลทั้ง 2 ฝาย มีความเขาใจอันดีตอกัน
และสามารถทําขอตกลงในเร่ืองสิทธิหนาที่และผลประโยชนในการทํางานรวมกันได รวมทั้ง
กําหนดวิธีการระงับขอพิพาทหรือขอพิพาทแรงงานที่เกิดขึ้นใหยุติไดโดยเร็ว เพื่อความสงบสุขใน
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การใชแรงงาน ดังน้ัน การใชแรงงานการขนสงทางบก ก็ตองอยูภายใตบังคับของกฎหมายฉบับน้ี
ดวย

โดยมีสาระสําคัญดังตอไปน้ี เชน
1) มาตรา 5 คํานิยาม “สภาพการจาง” หมายความวา เงื่อนไขการจางหรือการทํางาน

กําหนดวันและเวลาทํางาน คาจาง สวัสดิการ การเลิกจางหรือประโยชนอ่ืนของนายจางหรือลูกจาง
อันเกี่ยวกับการจางหรือการทํางาน

2) มาตรา 11 ขอตกลงเกี่ยวกับสภาพการจางอยางนอยตองมีขอความดังตอไปน้ี 1)
เงื่อนไขการจางหรือการทํางาน 2) กําหนดวันและเวลาทํางาน 3) คาจาง 4) สวัสดิการ 5) การเลิกจาง
6) การยื่นเร่ืองราวรองทุกขของลูกจาง และ 7) การแกไขเพิ่มเติมหรือการตออายุขอตกลงเกี่ยวกับ
สภาพการจาง

3) กรณีเกิดขอพิพาทแรงงานที่ตกลงกันไมได โดยบทบัญญัติของกฎหมายมีทางออก
อยู 3 ทางคือ ต้ังผูชี้ขาด นายจางใชสิทธิปดงาน หรือลูกจางใชสิทธินัดหยุดงาน แตขอพิพาทดังกลาว
ในบางกิจการ รวมทั้งกิจการขนสงทางบกจะตองสงใหคณะกรรมการแรงงานสัมพันธเปนผูวินิจฉัย
ชี้ขาด จะมีการปดงานหรือนัดหยุดงานไมได ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 23 และกฎกระทรวงฉบับที่
2 (พ.ศ. 2519)

4) กฎหมายฉบับน้ี จะบัญญัติถึงการกอต้ังสหภาพแรงงาน รวมทั้งการกําหนดสิทธิและ
หนาที่ของสหภาพแรงงาน

3.3.5 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522
สาระสําคัญของพระราชบัญญัติฉบับน้ี และฉบับแกไขเพิ่มเติมตางๆ ที่จะเปนประเด็น

เกี่ยวของในการศึกษาเชน
1) มาตรา 4  ในพระราชบัญญัติน้ีมีนิยามที่สําคัญ เชน

(1) การขนสง หมายความวา การขนสงคน สัตวหรือสิ่งของ โดยทางบกดวยรถ
(2) การขนสงประจําทาง หมายความวา การขนสงเพื่อสินจางตามเสนทางที่

คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกําหนด
(3) การขนสงไมประจําทาง หมายความวา การขนสงเพื่อสินจางโดยไมจํากัด

เสนทาง
(4) การขนสงโดยรถขนาดเล็ก หมายความวา การขนสงคนหรือสิ่งของหรือคนและ

สิ่งของรวมกัน เพื่อสินจางตามเสนทางที่คณะกรรมการควบคุมการขนสงทางบกกําหนดดวยรถที่มี
นํ้าหนักรถและนํ้าหนักบรรทุกรวมกันไมเกินสี่พันกิโลกรัม
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(5) การขนสงสวนบุคคล หมายความวา การขนสงเพื่อการคาหรือ ธุรกิจของตนเอง
ดวยรถที่มีนํ้าหนักเกินกวาหน่ึงพันหกรอยกิโลกรัม

(6) การขนสงระหวางจังหวัด หมายความวา การขนสงประจําทาง การขนสงไม
ประจําทาง หรือการขนสงสวนบุคคล ซึ่งกระทําระหวางจังหวัดกับจังหวัด

(7) การขนสงระหวางประเทศ หมายความวา การขนสงประจําทาง การขนสงไม
ประจําทาง หรือการขนสงสวนบุคคล ซึ่งกระทําระหวางประเทศไทยกับตางประเทศ

(8) การรับจัดการขนสง หมายความวา การรับจางรวบรวมคน สัตว หรือสิ่งของและ
จัดใหบุคคลอ่ืนซึ่งเปนผูรับใบอนุญาตประกอบการขนสง ทําการขนสงจากที่แหงหน่ึงไปยังที่อีก
แหงหน่ึงในความรับผิดชอบของผูรับจัดการขนสง

(9) รถ หมายความวา ยานพาหนะทุกชนิดที่ใชในการขนสงทางบก ซึ่งเดินดวย
กําลังเคร่ืองยนต กําลังไฟฟา หรือพลังงานอ่ืน และหมายความรวมถึง รถพวงของรถน้ันดวย ทั้งน้ี
เวนแตรถไฟ

2) มาตรา 27 ใบอนุญาตประกอบการขนสงมีสี่ประเภทคือ 1) ใบอนุญาตประกอบการ
ขนสงประจําทาง 2) ใบอนุญาตประกอบการขนสงไมประจําทาง 3)ใบอนุญาตประกอบการขนสง
โดยรถขนาดเล็ก 4) ใบอนุญาตประกอบการขนสงสวนบุคคล ใบอนุญาตประกอบการขนสงประจํา
ทางใบอนุญาตประกอบการขนสงไมประจําทาง หรือใบอนุญาตประกอบการขนสงโดยรถเล็กให
ใชเปนใบอนุญาตประกอบการขนสงสวนบุคคลได

3) มาตรา 92,93 และมาตรา 94 ไดกําหนดตําแหนงหนาที่ผูประจํารถที่ตองไดรับ
ใบอนุญาตจากนายทะเบียน ไดแก 1) ผูขับรถ 2) ผูเก็บคาโดยสาร 3) นายตรวจ และ 4) ผูบริการตาม
ที่กําหนดในกฎกระทรวง

4) มาตรา 95 ใบอนุญาตเปนผูขับรถมีดังน้ี
(1) ชนิดที่หน่ึง ใบอนุญาตเปนผูขับรถสําหรับที่มีนํ้าหนักรถ และนํ้าหนัก บรรทุก

รวมกันไมเกินสามพันหารอยกิโลกรัมที่มิไดใชขนสงผูโดยสารหรือ สําหรับรถขนสงผูโดยสารไม
เกินยี่สิบคน

(2) ชนิดที่สอง ใบอนุญาตเปนผูขับรถสําหรับที่มีนํ้าหนักรถ และนํ้าหนัก บรรทุก
รวมกันเกินกวาสามพันหารอยกิโลกรัมที่มิไดใชขนสงผูโดยสารหรือ สําหรับรถขนสงผูโดยสาร
เกินยี่สิบคน

(3) ชนิดที่สาม ใบอนุญาตเปนผูขับรถซึ่งโดยสภาพ ใชสําหรับลากจูงรถอ่ืนหรือ
ลอเลื่อนที่บรรทุกสิ่งใดๆ บนลอเลื่อนน้ัน
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(4) ชนิดที่สี่ ใบอนุญาตเปนผูขับรถสําหรับรถที่ใชขนสงวัตถุอันตรายตาม ประเภท
หรือชนิดและลักษณะการบรรทุกตามที่อธิบดีกําหนด

5) มาตรา 103 ทวิ  ซึ่งแกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการขนสงทางบก (ฉบับที่ 8)
พ.ศ. 2542 บัญญัติวา “ภายใตบังคับของกฎหมายวาดวยการคุมครองแรงงาน ในการปฏิบัติหนาที่ขับ
รถในรอบ 24 ชั่วโมง หามมิใหผูไดรับใบอนุญาตเปนผูขับรถปฏิบัติหนาที่ขับรถติดตอกันเกิน 4
ชั่วโมง นับแตเร่ิมปฏิบัติหนาที่ขับรถ แตถาในระหวางน้ัน ผูไดรับใบอนุญาตเปนผูขับ รถไดพัก
ติดตอกันเปนเวลาไมนอยกวาคร่ึงชั่วโมง ก็ใหปฏิบัติหนาที่ขับรถตอไปอีกไมเกิน 4 ชั่วโมง
ติดตอกัน

6) การคุมครองบุคคลซึ่งมีสิทธิไดรับคาชดใชคาใชจายเบื้องตนจากการเกิดความ
เสียหายที่เกิดกับชีวิตและรางกายเน่ืองจากการขนสงตาม มาตรา 60 ไดแกผูเสียหายดังตอไปน้ี 1)
ผูเสียหาย ซึ่งมิไดอยูในรถคันที่กอใหเกิดความเสียหาย แตไดรับความเสียหายจากรถที่กอใหเกิด
ความเสียหายขึ้น 2) ผูเสียหายซึ่งอยูในรถคันที่กอใหเกิดความเสียหาย แตไมรวมถึงผูขับรถ คนงาน
หรือลูกจางประจํารถ ซึ่งอยูในระหวางปฏิบัติหนาที่ 3) ผูเสียหายซึ่งอยูในรถคันที่ไมไดกอใหเกิด
ความเสียหาย

7) มาตรา 36 ผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงตองจัดใหมีอุปกรณและเคร่ืองมือ
เคร่ืองใช และตองปฏิบัติตามขอกําหนดวาดวยความปลอดภัยในการขนสง ทั้งน้ี ตามที่กําหนดใน
กฎกระทรวง

3.3.6 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และฉบับแกไขตางๆ จะเปนกฎหมายเกี่ยวกับ

การใชทางของผูขับขี่รถ คนเดินเทา หรือคนที่จูง ขี่ หรือไลตอนสัตว เชน ขอกฎหมายเกี่ยวกับการ
ใชรถสัญญาณจราจร การใชทางเดินรถ ความเร็วของรถ อุบัติเหตุ คนเดินเทา สัตวและสิ่งของใน
ทาง เปนตน ซึ่งมีขอกําหนดที่จะเกี่ยวของกับการศึกษาคร้ังน้ีดังตอไปน้ี

1) มาตรา 6 หามมิใหผูใดนํารถที่มีสภาพไมมั่นคงแข็งแรง หรืออาจเกิดอันตราย หรือ
อาจทําใหเสื่อมเสียสุขภาพอนามัยแกผูใช คนโดยสาร หรือประชาชนมาใชในทางเดินรถฯ

2) มาตรา 43 หามมิใหผูขับขี่ขับรถ
(1) ในขณะหยอนความสามารถในอันที่จะขับ
(2) ในขณะเมาสุราหรือของเมาอยางอ่ืน
(3) ในลักษณะกีดขวางการจราจร
(4) โดยประมาทหรือนาหวาดเสียว อันอาจเกิดอันตรายแกบุคคลหรือทรัพยสิน

เปนตน
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มาตรา 160 วรรคสอง ผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามมาตรา 43 (1) (2) (5)ฯ ตองระวาง
โทษจําคุกไมเกินสามเดือน หรือปรับต้ังแตสองพันบาทถึงหน่ึงหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ

3) มาตรา 43 ทวิ  หามมิใหผูขับขี่เสพยาเสพติดใหโทษตามกฎหมายวาดวยยาเสพติด
ใหโทษหรือเสพวัตถุที่ออกฤทธิ์ตอจิตและประสาทตามกฎหมายวาดวยวัตถุที่ออกฤทธิ์ตอจิตและ
ประสาท ทั้งน้ี ตามที่อธิบดีกําหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา

ใหเจาพนักงานจราจร พนักงานสอบสวน พนักงานเจาหนาที่ หรือผูตรวจการมี
อํานาจจัดใหมีการตรวจสอบผูขับขี่รถบางประเภทตามที่อธิบดีกําหนดโดยประกาศใ นราชกิจจา
นุเบกษาวาไดเสพยาเสพติดใหโทษหรือเสพวัตถุที่ออกฤทธิ์ตอจิตและประสาทตามวรรคหน่ึง
หรือไมและหากผลการตรวจสอบในเบื้องตนปรากฎวาผูขับขี่น้ันไมไดเสพก็ใหผูขับขี่น้ันขับรถ
ตอไปได

ในกรณีที่ผูขับขี่ตามวรรคสองไมยอมใหตรวจสอบ ใหเจาพนักงานจราจร พนักงาน
สอบสวน พนักงานเจาหนาที่ หรือผูตรวจการมีอํานาจกักตัวผูน้ันไว เพื่อดําเนินการตรวจสอบได
ภายในระยะเวลาเทาที่จําเปนแหงกรณีเพื่อใหการตรวจสอบเสร็จสิ้นไปโดยเร็วและเมื่อผูน้ันยอมรับ
การตรวจสอบแลว หากผลการตรวจสอบในเบื้องตนปรากฎวาไมไดเสพ ก็ใหปลอยตัวไปทันที

การตรวจสอบตามมาตราน้ีใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดใน
กฎกระทรวง

มาตรา 157 ทวิ วรรคสอง ผูขับขี่ผูใดฝาฝนมาตรา 43 ทวิ วรรคหน่ึง ตองระวางโทษ
สูงกวาที่กําหนดไวในกฎหมายวาดวยยาเสพติดใหโทษหรือกฎหมายวาดวยวัตถุที่ออกฤทธิ์ตอจิต
และประสาทอีกหน่ึงในสาม และใหศาลสั่งพักใชใบอนุญาตขับขี่มีกําหนดไมนอยกวาหกเดือนหรือ
เพิกถอนใบอนุญาตขับขี่

4) มาตรา 67 ผูขับขี่ตองขับรถดวยอัตราความเร็วตามที่กําหนดในกฎกระทรวง หรือ
ตามเคร่ืองหมายจราจรที่ไดติดต้ังไวในทาง

3.3.7 กฎกระทรวงตางๆ
กฎกระทรวงที่เกี่ยวกับการขนสงทางบกประกอบดวย กฎกระทรวงฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2541)

กฎกระทรวงฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2541) และกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) โดยมีรายละเอียด
ดังตอไปน้ี

1) กฎกระทรวง ฉบับท่ี 4 (พ.ศ. 2541)
เปนการบัญญัติเน้ือหาในกรณีที่นายจางมีความจําเปนไมอาจที่จะกําหนดใหลูกจาง

ไดหยุดในวันที่กําหนดใหเปนวันหยุดตามประเพณีได เน่ืองจากลูกจางทํางานที่มีลักษณะหรือสภาพ
ของงานตามที่กําหนดในกฎกระทรวง ดังน้ี (1) งานในกิจการโรงแรม สถานมหรสพ รานขายอาหาร
รานขายเคร่ืองด่ืม สโมสร สมาคม สถานพยาบาล และสถานบริการการทองเที่ยว และ (2) งานในปา
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งานในที่ทุรกันดาร งานขนสง และงานที่มีลักษณะหรือสภาพของงานตองทําติดตอกันไป ถาหยุด
จะเสียหายแกงาน นายจางก็สามารถที่จะทําความตกลงกับลูกจางไดวา ลูกจางจะหยุดในวันอ่ืน
ชดเชยวันหยุดตามประเพณีน้ันๆ หรือลูกจางมาทํางานในวันหยุดตามประเพณีน้ันๆ แลว นายจาง
จายคาทํางานในวันหยุดใหแกลูกจางแทนก็ได

2) กฎกระทรวง ฉบับท่ี 11 (พ.ศ. 2541)
เปนการบัญญัติเน้ือหา ในกรณีของงานบรรทุกหรือขนถายสินคาเรือเดินทะเลมี

สภาพการจางและการทํางานที่แตกตางไปจากการจางงานทั่วไป จึงกําหนดการคุมครองไวเปน
พิเศษ30 ดังน้ี การกําหนดระยะเวลาทํางานปกติ เวลาเร่ิมตนและเวลาสิ้นสุดของการทํางานแตละวัน
ใหเปนไปตามที่อธิบดีประกาศกําหนด หามมิใหนายจางรับเด็กอายุตํ่ากวาสิบแปดปทํางานในงาน
บรรทุกหรือขนถายสินคาเรือเดินทะเล เวนแตงานทําความสะอาดเรือ งานผูกมัดจัดเรียง หรืองานอ่ืน
ที่อธิบดีประกาศกําหนด นายจางอาจรับเด็กอายุไมตํ่ากวาสิบหกปเขาทํางานดังกลาวได, ใหนายจาง
จายคาจางใหแกลูกจางตามจํานวนแรง (แรง หมายความวา ชวงเวลาการทํางานในวันทํางานปกติ
และในวันหยุด ตามที่อธิบดีประกาศกําหนด โดยคํานึงถึงขอตกลงระหวางนายจางกับ ลูกจางตาม
ประเพณี ในงานบรรทุกหรือขนถายสินคาเรือเดินทะเล) โดยไมมีการเหมาจายคาจาง ทั้งน้ีตาม
หลักเกณฑที่อธิบดีประกาศกําหนด ในกรณีที่นายจางมิไดจัดใหลูกจางหยุดงานหรือจัดใหลูกจาง
หยดุงานนอยกวาที่กฎหมายกําหนดไวใหนายจางจายคาจางใหแกลูกจางตามอัตราที่อธิบดี ประกาศ
กําหนด ในกรณีที่นายจางมิไดจัดใหลูกจางหยุดงาน หรือจัดใหลูกจางหยุดงานนอยกวาที่กฎหมาย
กําหนดไว  ใหนายจางจายคาจางใหแกลูกจางตามอัตราที่อธิบดีประกาศกําหนด เปนตน

3) กฎกระทรวง ฉบับท่ี 12 (พ.ศ. 2541)
เน่ืองจากงานขนสงทางบกมีสภาพการจางและการทํางานที่แตกตางจากการ

จางงานทั่วไป จึงกําหนดการคุมครองไวเปนพิเศษใหแตกตางไปจากการคุมครองแรงงานตาม
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 และโดยที่ มาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติใหออกกฎกระทรวงกําหนดการคุมครองแรงงานในกรณีตางๆ ให
แตกตางไปจากพระราชบัญญัติดังกลาวได จึงออกกฎกระทรวงน้ี มีสาระสําคัญ คือ31 (1) ใหนายจาง

30 กฎหมายดอตคอม. (2541, 14 กันยายน). กฎกระทรวง ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541. สืบคนเม่ือ 15 มิถุนายน 2554, จาก
http://www.kodmhai.com/Kkat/NKkat/Nkkat-2/Newkkat-2-1/N1868.html

31 กรมโรงงานอุตสาหกรรม. (2541, 14 กันยายน).  กฎกระทรวง ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ออกตามความ
ในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541. สืบคนเม่ือ 15 มิถุนายน 2554.
จาก http://www.diwsafety.org/download/law/005/lab_028.pdf
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กําหนดเวลาเร่ิมตนและเวลาสิ้นสุดการทํางานปกติของลูกจางในงานขนสงทางบก วันหน่ึงไมเกิน
แปดชั่วโมง (กรณีงานขนสงวัตถุอันตราย ตองอยูภายใตบังคับของมาตรา 23 กําหนดเวลาทํางาน
ปกติ ไดไมเกินวันละเจ็ดชั่วโมง) (2) หามมิใหนายจางใหลูกจางซึ่งทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะทํางาน
ลวงเวลา เวนแตจะไดรับความยินยอมเปนหนังสือจากลูกจาง กรณีที่ไดรับความยินยอมจากลู กจาง
ตามวรรคหน่ึงแลว ลูกจางอาจทํางานลวงเวลาไดวันหน่ึงไมเกินสองชั่วโมง เวนแตมีความจําเปนอัน
เกิดจากเหตุสุดวิสัย อุบัติเหตุ หรือปญหาการจราจร (3) ใหนายจางจัดใหลูกจางซึ่งทําหนาที่ขับขี่
ยานพาหนะ มีเวลาพักติดตอกันวันหน่ึงไมนอยกวาหน่ึงชั่วโมง หลังจากลูกจาง ซึ่งทําหนาที่ขับขี่
ยานพาหนะไดทํางานมาแลวไมเกินสี่ชั่วโมง นายจางและลูกจางอาจตกลงกันใหมีเวลาพักคร้ังหน่ึง
นอยกวาหน่ึงชั่วโมงก็ได แตตองไมนอยกวาคร้ังละยี่สิบนาที และเมื่อรวมกันแลว ตองไมนอยกวา
วันละหน่ึงชั่วโมง (4) หามมิใหนายจาง ใหลูกจาง ซึ่งทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะเร่ิมตนทํางานในวัน
ทํางานถัดไปกอนครบระยะเวลาสิบชั่วโมงหลังจากสิ้นสุดการทํางานในวันทํางานที่ลวงมาแลว และ
(5) ในกรณีที่นายจางใหลูกจางในงานขนสงทางบกทํางานลวงเวลาในวันทํางานและทํางานลวงเวลา
ในวันหยุด ใหนายจางจายคาตอบแทนเปนเงินเทากับอัตราคาจางตอชั่วโมงในวันทํางานตามจํานวน
ชั่วโมงที่ทํา เวนแตนายจางตกลงจายคาลวงเวลาหรือคาลวงเวลาในวันหยุดใหแกลูกจางดังกลาว

ดังน้ัน จึงทําใหเห็นไดวาลักษณะของการทํางาน ในงานขนสงน้ัน มีความแตกตาง
จากงานทั่วไป  อนุสัญญาระหวางประเทศ กฎหมายตางประเทศ และของไทยจึงมีการออกกฎหมาย
มาคุมครองเปนการเฉพาะ

จากกรณีที่อนุสัญญาระหวางประเทศ อนุสัญญาฉบับที่ 67 และฉบับที่ 153 ซึ่งไดมี
การระบุไวดังตอไปน้ี

อนุสัญญา ฉบับที่ 67 มีการระบุวา ชั่วโมงการทํางานไมเกิน 48 ชั่วโมง ตอสัปดาห /
8 ชั่วโมงตอวนั

อนุสัญญา ฉบับที่ 153 มีการระบุวา
(1) พนักงานขับรถทุกคนตองมีสิทธิ์พักหลังจากขับรถติดตอกันเปนเวลา 4 ชั่วโมง

หรือหลงัจากทํางานติดตอกัน 5 ชั่วโมง
(2) ระยะเวลาการขับรถทั้งหมดตอวนั มากที่สุดตองไมเกิน 9 ชั่วโมงตอวนั
(3) ระยะเวลาการขับรถทั้งหมดตอสัปดาห มากที่สุดตองไมเกิน 48 ชั่วโมงตอ

สัปดาห
จากที่กลาวมาทั้งหมด จะเห็นไดวาลักษณะของการทํางานในงานขนสงน้ัน มีความ

แตกตางจากแรงงานทั่วไป จึงตองมีการออกกฎหมายมาคุมครองเปนการเฉพาะ
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บทที่  4
วิเคราะหมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในงานขนสง

กรณีขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก

การขนสงทางบกในประเทศไทยจะมี 3 แนวทาง ไดแก ทางถนน ทางระบบราง (รถไฟ)
และทางทอ การขนสงทางถนนจะเปนรูปแบบหลักที่ใชในประเทศไทย แบงประเภทการขนสงได 3
ประเภท ไดแกการขนสงคน ขนสงสัตว และขนสงสิ่งของ ความตองการ (Demand) แรงงานขนสง
จึงเปนความตองการที่ตอเน่ืองมาจากการผลิตสินคาและการใหบริการอ่ืน อัตราการเติบโตของ
ธุรกิจการขนสงสําหรับแรงงานหลักที่ใชสําหรับการขนสงโดยทางถนน ไดแก พนักงานขับรถ การ
ขับรถเปนงานที่ตองต่ืนตัวอยูตลอดเวลา จึงทําใหเกิดความตึงเครียดทางประสาทได และออนเพลีย
ไดเชนเดียวกัน ดังน้ันแรงงานในงานขนสงทางถนน จึงควรไดรับการคุมครองเปนพิเศษเกี่ยวกับ
ชั่วโมงทํางาน เวลาพัก คาจาง สวัสดิการ สุขภาพรางกาย เคร่ืองมือเคร่ืองใช และสภาพของ
ยานพาหนะ เปนตน

การคุมครองแรงงานในงานขนสงกรณีขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกน้ัน แรงงานขนสง
คือ ทรัพยากรที่เปนปจจัยสําคัญยิ่งของระบบการผลิต และการบริการ ทรัพยากรมนุษยจะแตกตาง
จากทรัพยากรอ่ืน โดยเปนทรัพยากรที่มีความตองการ ไมคงที่เปลี่ยนแปลงไดตามแรงกระตุนเปน
ทรัพยากรที่พัฒนาได การบริหารจัดการจึงมีความซับซอนกวาการบริหารทรัพยากรอ่ืน สําหรับ
แนวคิด ทฤษฎีที่จะชวยสรางความเขาใจสําหรับการศึกษาคร้ังน้ีตามที่ไดกลาวมาแลวในบทที่ 2
กรณีเชน ทฤษฎีแรงจูงใจ (Motivation Theory) แนวคิดการบริหารคาตอบแทน แนวคิดเกี่ยวกับการ
เหน่ือยลาจากการทํางาน เปนตน

ลูกจางที่ทํางานในงานขนสงกรณีขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกจะมีกฎหมายคุมครองการ
ใชแรงงานแยกเปนพิเศษตางหากจากแรงงานอ่ืนๆ เน่ืองจากสภาพการทํางานแตกตางกันมาก เชน
แตกตางในเร่ืองชวงเวลาทํางาน วันหยุด การคํานวณจํานวนแรงในการทํางาน ความเปนอยูของ
ลูกจางบนรถ ความปลอดภัยในการทํางาน การตรวจรางกายของลูกจาง ดังน้ันลูกจางในกิจการ
ดังกลาวน้ีจะไดรับการคุมครองเปนพิเศษตามกฎกระทรวงฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2541) และกฎกระทรวง
ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541)

สําหรับปจจุบันการขนสงสินคาที่ผานๆ มาจะมีอุบัติเหตุทางรถยนตเกิดขึ้นบอยน้ัน
ก็เปนสาเหตุสวนหน่ึงจากแรงงานพนักงานขับรถบรรทุกขนสงสิ่งของที่ทํางานหนักเกินไป พักผอน
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นอย  ทําใหเผลอตัว หรือหลับในขณะขับรถ ดังน้ัน จึงตองเขมงวดกับนายจางใหดูแลลูกจาง โดยจัด
วัน เวลา ทํางาน เวลาพักของพนักงานขับรถ ใหถูกตองตามกฎหมาย ซึ่งอาจจะชวยลดอุบัติเหตุทาง
รถยนตไดอีกทางหน่ึง ดังน้ัน จึงไดทําการวิเคราะหมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงาน
ในงานขนสงทางบก ในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกโดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

4.1 การกําหนดเวลาทํางาน
มาตรการทางกฎหมายไดมีการกําหนดเวลาทํางานของแรงงานรถบรรทุกในประเทศ

ไทย โดยมีกฎหมายที่เกี่ยวของคือ
1) กฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) คุมครองแรงงานในงานขนสงทางบกเปนการ

เฉพาะ โดยกําหนดเวลาทํางานปกติ งานขนสงทางบกวันหน่ึงไมเกิน 8 ชั่วโมง หามใหลูกจาง ซึ่งขับ
ขี่ยานพาหนะ ทํางานลวงเวลา เวนแตไดรับความยินยอมจากลูกจางเปนหนังสือ และทํางานลวงเวลา
ไดวันหน่ึงไมเกิน 2 ชั่วโมง เวนแตมีความจําเปนอันเกิดจากเหตุสุดวิสัย  อุบัติเหตุ หรือ ปญหา
จราจร  ใหมีเวลาพักติดตอกันวันหน่ึงไมนอยกวา 1 ชั่วโมง หลังจากไดทําหนาที่มาแลว ไมเกิน 4
ชั่วโมง หรืออาจตกลงกันใหพักไมนอยกวาคร้ังละ 20 นาที  แตรวมแลว วันละไมนอยกวา 1 ชั่วโมง
และการจะเร่ิมทํางานในวันถัดไป จะตองพักมาแลว ไมนอยกวา 10 ชั่วโมง เปนตน

2) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 มีสาระสําคัญ เชน การขนสง
หมายความวา การขนสงคน สัตว หรือสิ่งของ โดยทางบก ดวยรถ รถ หมายความวา ยานพาหนะ
ทุกชนิดที่ใชในการขนสงทางบก ซึ่งเดินดวยกําลังเคร่ืองยนต กําลังไฟฟา หรือพลังงานอ่ืนและ
หมายความรวมถึงรถพวงของรถน้ันดวย ทั้งน้ีเวนแตรถไฟ การประกอบการขนสง ตองมีใบอนุญาต
การปฏิบัติหนาที่ขับรถในรอบ 24 ชั่วโมง หามขับรถติดตอกันเกิน 4 ชั่วโมง นับแตเร่ิมปฏิบัติหนาที่
ขับรถ แตถาในระหวางน้ัน ไดพักติดตอกันเปนเวลาไมนอยกวาคร่ึงชั่วโมง ก็ใหปฏิบัติหนาที่ขับรถ
ตอไปอีกไมเกิน 4 ชั่วโมงติดตอกัน เปนตน

นอกจากน้ี ยังมีอนุสัญญาระหวางประเทศ ฉบับที่ 67 ซึ่งไดมีการระบุ เร่ืองชั่วโมงการ
ทํางานของการขนสงทางถนน โดยมีสาระสําคัญวาหามไมใหเกิน 48 ชั่วโมง ตอสัปดาห และ 8
ชั่วโมงตอวัน และหากมีการคิดอัตราคาลวงเวลาของอนุสัญญาดังกลาว ไดกําหนดใหลูกจางตอง
ไดรับไมนอยกวา 1.25 ของอัตราคาจางปกติ หรือไมนอยกวาคร่ึงหน่ึงของอัตราคาจางปกติ

จากมาตรการทางกฎหมายดังกลาว ไดมีการกําหนดเวลาการทํางานตามกฎหมายทุก
ประการ เชนมีเวลาเร่ิมตนและเวลาสิ้นสุด วันหน่ึงไมเกิน 8 ชั่วโมง และระบุวาพนักงานขับรถหาม
ทํางานลวงเวลา หรือทํางานลวงเวลาไดไมเกิน 2 ชั่วโมง แตในทางปฏิบัตินายจางใหพนักงานขับรถ
ทํางานแตกตางจากเวลาที่กําหนด เพราะทุกบริษัทก็จะตองเรงใหบริการเพื่อขนสงสินคาใหแกลูกคา
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ไดตามที่ลูกคาตองการ คือความรวดเร็ว พนักงานขับรถจึงตองขับรถหามรุงหามค่ํา โดยฝาฝนตอ
กฎหมายแรงงาน (กฎกระทรวงฉบับที่ 12 พ.ศ. 2541) ซึ่งเปนกฎหมายปกปองและถนอมคุณภาพ
ชีวิตแรงงานและมีโทษทางอาญาอีกดวย สิ่งที่ตามมาก็คือ ทําใหพนักงานขับรถเหลาน้ีตองใชชีวิต
บนทองถนนหลายชั่วโมง หรือบางคร้ังตองขับรถขามวันขามคืน หรือหลายวัน และหลายคืน
ติดตอกัน เชนการขับรถขนสงสินคาไปสงลูกคาตางประเทศ เชน ประเทศลาว ประเทศกัมพูชา และ
ประเทศมาเลเซีย เปนตน หรือขับรถสงสินคาตางจังหวัดที่ระยะทางไกลๆ เชน นําสินคาไปสงลูกคา
ที่จังหวัดขอนแกน รถออกจากจังหวัดระยองเวลา 03.30 น. ถึงจังหวัดขอนแกนเวลา 12.30 น. ใช
เวลาในการเดินทางประมาณ 9-10 ชั่วโมง รอขนถายสินคาอีก 1 ชั่วโมง สงสินคาเรียบรอยแลว
ขับรถกลับบริษัท ใชระยะเวลาเทาเดิม โดยประมาณ หรือบางคร้ัง พนักงานขับรถ ก็ไดรับคําสั่งให
ขับรถไปรับสินคาตออีกที่หน่ึงก็มี จากตัวอยางขางตน จะเห็นไดวา พนักงานขับรถ ตองใชเวลาอยู
กับรถ อยูบนทองถนนเกินกวาเวลาทํางานปกติ  ที่กําหนดเวลาทํางานไวไมเกินวันละ 8 ชั่วโมงตอ
วัน ลูกจางแรงงานขนสงเหลาน้ี จะไมไดรับคาทํางานลวงเวลา เหมือนพนักงานทั่วไป ทั้งที่ก็ได
ทํางานเหมือนกัน

กฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) หามมิใหนายจางในกิจการขนสงทางบกใช
พนักงานขับรถทํางานลวงเวลา เวนแตไดรับความยินยอมเปนหนังสือจากลูกจาง เมื่อไดรับความ
ยินยอมดังกลาวแลว นายจางใหทํางานลวงเวลาไดไมเกินวันละ 2 ชั่วโมง จะเกิน 2 ชั่วโมงได
ก็เฉพาะมีความจําเปนอันเกิดจากเหตุสุดวิสัย อุบัติเหตุ หรือปญหาการจราจรเทาน้ัน ทั้งน้ี เพื่อเปน
การปกปองคุมครองความปลอดภัยสาธารณะ ถนอมชีวิต สุขภาพและความปลอดภัยของพนักงาน
ขับรถและการปองกันมิใหธุรกิจหรือทรัพยสินเกิดความเสียหาย กฎกระทรวงฉบับที่ 12
(พ.ศ. 2541) จึงระบุวามิใหจายคาลวงเวลาใหแกพนักงานขับรถ แตใหจายเปนคาจางเทากับคาจางใน
ชั่วโมงทํางานปกติ ตามจํานวนชั่วโมงที่เพิ่มขึ้นหรือที่ทําเกิน เวนแตนายจางจะตกลงจายคาลวงเวลา
ให แตในความเปนจริง นายจางบางรายกลับใชวิธีการจางงานโดยกําหนดคาจางหรือเงินเดือนให
พนักงานขับรถบรรทุกเทากับอัตราคาจางขั้นตํ่า และกําหนดคาจางในรูปของคาเที่ยวตามระยะทาง
บางสวนจะจางเปนการจายคาเที่ยวเปนลักษณะเงินจูงใจ และหลบเลี่ยงมิใหเปนคาจางตามกฎหมาย
หรือหลบเลี่ยงมิใหเปนฐานคาจางตามความเปนจริงที่จะถูกนําไปคํานวณการจายคาทํางานใน
ชั่วโมงที่เพิ่มขึ้นหรือที่ทําเกิน หรือทํางานลวงเวลาอันเปนการใชสิทธิโดยไมสุจริตน่ันเอง

เมื่อเกิดปญหาขึ้นทางลูกจาง หรือสหภาพแรงงานไดนําคดีไปสูศาลแรงงาน พบวา
ลูกจางที่ฟองคดี ถูกเลิกจาง ถูกกดดันใหออกจากงาน ไมใหขับรถ หรือใหขับรถเพียงวันละไมเกิน
8 ชั่วโมง ตามที่กฎกระทรวงกําหนด จากแนวการวินิจฉัยของศาลแรงงานและศาลฎีกาก็ยังไมมีการ
พิจารณาในระดับมาตรฐานเดียวกัน บางคดีศาลใชฐานคาจางที่เปนเงินเดือนแทๆ เทาน้ัน ในการ
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คํานวณคาจางในชั่วโมงที่ทําเกิน บางคดีศาลนําคาเที่ยวในชั่วโมงทํางานปกติไปคํานวณคาจางใน
ชั่วโมงที่เกินดวย และที่สําคัญหลายคดีศาลวินิจฉัยวานายจางกับลูกจางสามารถตกลงคาเที่ยวใน
ลักษณะเหมารวมคาลวงเวลาได โดยไมขัดตอกฎหมายแรงงาน ตามที่ปรากฏในคําพิพากษา
ดังตอไปน้ี

คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 3631-3667/2552 วินิจฉัยวา คาเที่ยวที่กําหนดขึ้นตามระยะทาง
เปนสําคัญ มิไดคํานึงถึงระยะเวลาในการขับรถ คาเที่ยวดังกลาวมิไดจายเพื่อตอบแทนการขับรถใน
สวนที่เกินเวลาทํางานปกติ แตมีลักษณะตอบแทนการทํางานในเวลาทํางานปกติ จึงเปนคาจางตาม
ความหมายในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 5 นายจางจึงตองจายคาทํางานใน
ชั่วโมงที่เกินเวลาทํางานปกติ โดยนําเงินเดือนและคาเที่ยวมาเปนฐานในการคํานวณคาจางใน
ชั่วโมงทํางานปกติ เพื่อคํานวณเงินคาจางในชั่วโมงทํางานที่เกินชั่วโมงทํางานปกติ จะถือเงินคา
เที่ยวเปนคาทํางานในชั่วโมงที่เกินไมได อยางไรก็ตาม ในคําพิพากษาของศาลแรงงานคดีหมายเลข
แดงที่ 7102/2551, 8888-8889/2551 และ 546-564/2553 ไดมีคําวินิจฉัยในทํานองวา คาเที่ยวเปน
คาจางเหมารวมโอที ที่นายจางกับลูกจางไดตกลงกัน ไมขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดี
ของประชาชนแตอยางใด และฐานคาจางในการคํานวณคาจางในชั่วโมงทํางานที่เกินปกติ คือ
เงินเดือนแทๆ เทาน้ัน ไมอาจนําคาเที่ยวมาคํานวณได ซึ่งขอเท็จจริงในคดีน้ีเอง ปรากฏวานายจางสั่ง
ใหพนักงานขับรถขับรถหามรุงหามค่ํา ทํางานเกินเวลาที่กฎหมายกําหนด ไมไดพักผอนตามชั่วโมง
ที่กฎกระทรวงกําหนด ฝาฝนตอกฎกระทรวงฉบับที่ 12 คดีอยูในระหวางการพิจารณาของศาลฎีกา
อันเปนชองทางใหนายจางเอาเปรียบลูกจางในการจางงานและทําใหลูกจางตกอยูในภาวะจํายอมรับ
เงื่อนไขการจางที่เลวรายเพื่อความอยูรอดในการดํารงชีพ และจะมีนายจางกี่รายที่จะตกลงใหคา
ลวงเวลาแกลูกจาง เพราะในความเปนจริงกลไกการตอรองคาจางเพื่อความเปนธรรมไมไดเปนไป
ตามหลักการที่ควรจะเปน กฎหมายแรงงานจึงกลายเปนกฎหมายที่สกัดกั้นการพัฒนามาตรฐา น
แรงงานเพื่อใหเกิดความเปนธรรม นายทุนขนาดใหญหรือขนาดกลางก็จะอางวาไดปฏิบัติตาม
กฎหมายแรงงานแลว จะเห็นไดวารูปแบบการปฏิบัติของบริษัทขนสงดังกลาวลวนแตไมไดคํานึงถึง
ความปลอดภัยของพนักงานขับรถ และประชาชนผูใชถนนทั่วไป เพราะการทํางานที่ใชเวลา
ยาวนาน พักผอนนอยสงผลทําใหเกิดอุบัติเหตุไดงายบนทองถนนดังที่เห็นและเปนขาวตามหนา
หนังสือพิมพอยูเปนประจํา และการที่บริษัทขนสงใชรูปแบบการจางงานในลักษณะเชนน้ี ถือไดวา
เปนการฝาฝนตอกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ที่ไดออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541

สวนส หพันธแรงง า นข นส ง ระ หว า งป ระเทศ (International Transport Worker
Federation: ITF) ไดมีการเรียกรองใหกําหนดชั่วโมงการทํางานของพนักงานขับรถใหทํางานไมเกิน
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48 ชั่วโมงตอสัปดาห ตามอนุสัญญา ILO ฉบับที่ 153 สัญญาณหลายอยางที่สามารถบงบอกถึงความ
เหน่ือยลาหรือความออนเพลียของพนักงานขับรถ ซึ่งการแสดงออกของอาการตอไปน้ีมากกวา 1
อยาง เปนการบงบอกวาพนักงานขับรถเหน่ือยลาและออนเพลีย เชน การหาว รูสึกเจ็บหรือระบม
หรือหนังตาเร่ิมหนัก เร่ิมมองเห็นภาพเบลอ ตาเร่ิมมองเห็นเปนอยางอ่ืน หลับในและไมมีสมาธิ เร่ิม
หงุดหงิด ไมมีความอดทน ปฏิกิริยาตอบสนองเร่ิมชาลง มีภาวะเกร็งหรือเปนตะคริว ความเร็วใน
การขับรถไมสม่ําเสมอ ขึ้นๆ ลงๆ เร่ิมเปลี่ยนเกียรแยลง เขาเกียรไมถูก ขับรถครอมเลน หรือขับเร็ว
บนขอบถนน ชั่วโมงการทํางานที่ไมแนนอนเปนปญหาสําคัญที่กลาวถึงกันมาชานานแลว คือ การ
จายงานในแตละวัน ซึ่งหมายถึงความไมแนนอนอยางยิ่งเกี่ยวกับเวลา และสถานที่ทํางานในวัน
ถัดไป ลักษณะงานของงานขนสงทางบกสวนใหญไมมีการกําหนดชั่วโมงการทํางานและทํา
มากกวาวันละ 8 ชั่วโมง และเกิน 6 วันตอสัปดาห อีกทั้งเปนงานที่มีชั่วโมงการทํางานเกินกวาที่
กฎหมายกําหนดไว แตมีการเขาใจวาการทํางานเกินกวาเวลาน้ัน ไดมีการเหมารวมอยูในคาเที่ยวอยู
แลว แตทั้งน้ีการทํางานดังกลาวมากเกินไป นอกจากจะไมเปนธรรมกับผูใชแรงงานแลว ยัง
กอใหเกิดความเหน่ือยลาจนกอใหเกิดอุบัติเหตุได1 ดังน้ันจากปญหาดังกลาวจึงมีความเห็นวา ควร
แกไขกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) โดยใหมีการกําหนดคํานิยามใหชัดเจนวาเร่ิมจากจุดใด
และสิ้นสุด ณ จุดใด โดยใชแนวทางตามอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ ฉบับที่ 67 ซึ่ง
กลาวถึงการทํางานในกิจการขนสง (Running Time) ใหหมายความถึง ระยะเวลาที่ติดเคร่ืองยนต
จนกระทั่งดับเคร่ืองยนตเมื่อเสร็จสิ้นงานในวันน้ันและยังใหหมายถึงเวลาระหวางวันที่ตองหยุดตาม
คําสั่งของหนวยงานที่เกี่ยวของดวย

4.2 การกําหนดเวลาพัก
ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 27 ไดกําหนดใหนายจางตองจัด

ใหลูกจางมีเวลาพักอยางนอย วันละ 1 ชั่วโมง หลังจากการทํางานมาแลวไมเกิน 5 ชั่วโมงติดตอกัน
แตนายจางและลูกจางอาจตกลงกันลวงหนาใหมีเวลาพัก คร้ังหน่ึงนอยกวา 1 ชั่วโมงก็ได แตเมื่อ
รวมแลวตองไมนอยกวาวันละ 1 ชั่วโมง แตสําหรับงานขนสงทางบก ไดมีกฎกระทรวงฉบับที่ 12
(พ.ศ. 2541) ขอ 4 ไดกําหนดเวลาพักเปนการเฉพาะคือ ใหนายจางจัดใหลูกจางซึ่งทําหนาที่ขับขี่
ยานพาหนะ มีเวลาพักติดตอกันวันหน่ึงไมนอยกวา 1 ชั่วโมง หลังจากลูกจาง ซึ่งทําหนาที่ขับขี่
ยานพาหนะไดทํางานมาแลวไมเกินสี่ชั่วโมง และตามพระราชบัญญัติขนสงทางบก (ฉบับที่ 8)
พ.ศ. 2542 มาตรา 103 ทวิ ที่บัญญัติวา “ภายใตบังคับของกฎหมายวาดวยการคุมครองแรงงาน ใน

1 กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน. เลมเดิม. หนา 28.
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การปฏิบัติหนาที่ขับรถในรอบ 24 ชั่วโมง หามมิใหผูไดรับใบอนุญาตเปนผูขับรถปฏิบัติหนาที่ขับ
รถติดตอกันเกิน 4 ชั่วโมง นับแตเร่ิมปฏิบัติหนาที่ขับรถ แตถาในระหวางน้ัน ผูไดรับใบอนุญาตเปน
ผูขับรถไดพักติดตอกันเปนเวลาไมนอยกวาคร่ึงชั่วโมง ก็ใหปฏิบัติหนาที่ขับรถตอไปอีก ไมเกิน
4 ชั่วโมงติดตอกัน” ซึ่งจะเห็นไดวาลักษณะชั่วโมงการทํางานของงานขนสงทางบก มีลักษณะที่
แตกตางจากงานทั่วไปอยางชัดเจน

สวนกฎหมายของตางประเทศ เชน ประเทศญ่ีปุน ไดมีการกําหนดเวลาพักไวเชน ตองมี
เวลาพักอยางนอย 45 นาที กรณีที่ทํางานเกิน 6 ชั่วโมงตอวัน และมีเวลาพักอยางนอย 60 นาที กรณี
ที่การทํางานเกิน 8 ชั่วโมงตอวัน และหากใหทํางานนอกเหนือไปจากชั่วโมงทํางานตามที่กฎหมาย
ไดกําหนดไวแลว จะตองไดรับคาจางพิเศษไมนอยกวารอยละ 25 และกรณีที่ใหทํางานในชวงดึก
คือ ต้ังแตเวลา 22 นาฬิกา ถึง เวลา 5 นาฬิกา ซึ่งนายจางตองจายเงินคาจางพิเศษไมนอยกวารอยละ
25 อีกตางหาก สวนประเทศสหรัฐอเมริกา ไดมีการกําหนดเร่ืองวันพักของรถขนสงสิ่งของ คือ ขับ
ไดไมเกิน 11 ชั่วโมง หลังจากพักติดตอกันอยางนอย 10 ชั่วโมง และหามขับหลังจากทํางานมาแลว
60-70 ชั่วโมง ในเวลา 7 ถึง 8 วันติดตอกัน และพนักงานขับรถสามารถเร่ิมรอบทํางานใหมไดใน
เวลา 7-8 วัน ติดตอกันหลังจากไดพักมาแลว ไมนอยกวา 34 ชั่วโมงติดตอกัน

ดังน้ัน จะเห็นไดวา การกําหนดเวลาพักของแรงงานรถบรรทุกสิ่งของน้ัน แตละ
ประเทศจะกําหนดแตกตางกันอยางเห็นไดชัด เพราะเจตนารมณของกฎหมายที่ไดบัญญัติไวก็เพื่อ
เปนการควบคุมและเปนการปองกันมิใหเกิดอุบัติเหตุน่ันเอง  แตทั้งน้ีปญหาในเวลาของการเดินทาง
ในชวงชั่วโมงเรงดวนที่เร็วเกินไปหรือไมก็ไมสามารถบรรลุเปาหมายที่ต้ังไว หรือเปนชวงของการ
ทํางานหลังพวงมาลัยที่ยาวนานน้ันเปนเร่ืองที่หนีไมพน ซึ่งไปเกี่ยวพันกับการถกเถียงในเร่ืองของ
ชั่วโมงการทํางานและระยะเวลาพักผอน และหากคํานึงถึงการที่ไดน่ังอยูบนรถประจําทางนานกวา
5 ชั่วโมง โดยไมมีเคร่ืองด่ืม อาหาร หรือสิ่งที่จะทําใหกระปร้ีกระเปรา หรือแมแตหองนํ้าก็ทําใหเกิด
ปญหาสวนตัวตามมา อีกทั้งความนาเบื่อ ความซ้ําซากจําเจของการเดินทางบนถนนเสนทางเดิมๆ
ระดับความถี่และเสียงตํ่าของเสียงอึกทึก การเปลี่ยนแปลงอุณหภูมิของสภาพแวดลอม จากปญหา
ตางๆ เหลาน้ี ไดนําไปสูการงวงซึม งวงนอน คร่ึงหลับคร่ึงต่ืน ความตึงเครียด และการเจ็บปวย
ปจจัยตางๆ เหลาน้ี เปนเร่ืองที่รูและตระหนักกันดี ของพนักงานขับรถ ที่มีการตายในขณะปฏิบัติ
หนาที่จากอุบัติเหตุและเน่ืองจากการเจ็บปวยทางสุขภาพ ปญหาตางๆ เหลาน้ี เปนปญหาที่พนักงาน
ขับรถขนสง จะตองประสบมากกวาคนที่ทํางานอาชีพอ่ืนๆ ทั่วไปน่ันเอง ดังน้ัน จึงมีค วามเห็นวา
การกําหนดเวลาพักใหกับลูกจางในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกน้ัน จึงจําเปนอยางยิ่ง โดยการ
แกไขการแบงซอยการพักไมนอยกวาคร้ังละสามสิบนาที ในกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541)
ขอ 4 ใหสอดคลองกับพระราชบัญญัติการขนสงทางบก (ฉบับที่ 8) พ.ศ. 2542 แมวาโดยหลักการ
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แลว เวลาพักเน่ืองจากการทํางานควรจะตองถูกกําหนดโดยกฎหมายแรงงานซึ่งพระราชบัญญัติการ
ขนสงทางบก พ.ศ. 2542 มาตรา 103 ทวิ ก็ไดบัญญัติรับรองไวอยางชัดเจนแลวก็ตาม วาขอบัญญัติ
ใดๆ ของมาตราน้ี จะตองอยูภายใตบังคับของกฎหมายวาดวยการคุมครองแรงงาน แตเน่ืองจากการ
กําหนดแบงซอยเวลา มิไดถูกบัญญัติอยูในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 แตไดอาศัย
อํานาจตามพระราชบัญญัติน้ีไปกําหนดในกฎกระทรวง คือ กฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ซึ่ง
กระบวนการตรากฎหมายและการปรับปรุงแกไขสามารถกระทําไดสะดวกและรวดเร็วกวาการตรา
และการปรับปรุงแกไขพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2542

4.3 การกําหนดวันหยุดและวันลา
ตามมาตรการทางกฎหมาย ไดมีมาตรการเกี่ยวกับวันหยุดและวันลา ตามพระราช

บัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ในเร่ือง วันหยุดประจําสัปดาห (มาตรา 28) คือ นายจางตองจัด
ใหลูกจางมีวันหยุดประจําสัปดาหไมนอยกวา สัปดาหละ 1 วัน โดยจะตองมีระยะเวลาหางกันไม
เกิน 6 วัน และจะตกลงกันใหวันใดเปนวันหยุดประจําสัปดาหก็ได ในงานบางประเภท (ตามที่
กฎหมายกําหนด) นายจางและลูกจางอาจตกลงกัน สะสมวันหยุดประจําสัปดาห และเลื่อนไปหยุด
เมื่อใดก็ได แตตองอยูใน ระยะเวลา 4 สัปดาหติดตอกัน และนอกจากน้ียังมีการกําหนดวันหยุดตาม
ประเพณี (มาตรา 29) นายจางตองจัดใหลูกจาง มีวันหยุดตามประเพณีไมนอยกวา ปละ 13 วัน
โดยรวมวันแรงงานแหงชาติดวย รวมถึงเร่ืองวันหยุดพักผอนประจําป (มาตรา 30) ลูกจาง ซึ่งทํางาน
ติดตอกันมาแลว ครบ 1 ป มีสิทธิหยุดพักผอนประจําปได (โดยไดรับคาจาง) ไมนอยกวาปละ 6 วัน
ทํางาน และวันลาปวย (มาตรา 32 และมาตรา 57) ลูกจางมีสิทธิลาปวยได เทาที่ปวยจริง โดยมีสิทธิ
ไดรับคาจาง ในระหวางที่ลาน้ันดวย แตนายจางไมจําตองจายคาจางใหเกินกวาปละ 30 วัน และเร่ือง
สิทธิการลาคลอด (มาตรา 41 และ 59) ลูกจางหญิงมีสิทธิลา เพื่อการคลอดบุตร ครรภละไมเกิน 90
วัน โดยใหนับวันหยุด ในระหวางการลาน้ันดวย ในการลาคลอดน้ัน ใหนายจางจายคาจางใหลูกจาง
ระหวางการลาน้ัน แตไมเกิน 45 วัน  การกําหนดในเร่ืองลาเพื่อรับราชการทหาร (มตรา 35 และ 58)
ใหลูกจางมีสิทธิลา เพื่อรับราชการทหาร โดยไดรับคาจาง ตลอดระยะเวลาที่ลาน้ัน แตไมเกินปละ
60 วัน

สวนมาตรการคุมครองเร่ืองวันหยุดกับวันลาของกฎหมายตางประเทศน้ัน เชน ประเทศ
ญ่ีปุน ไดมีการกําหนดวันหยุดประจําสัปดาหวาใหหยุดอยางนอยสัปดาหละ 1 วัน วันหยุดตาม
ประเพณี 14 วัน และวันหยุดพักผอนประจําป มีสิทธิหยุดไดโดยไดรับคาจาง โดยแรงงานที่ได
ทํางานมาแลว 6 เดือน สามารถลาหยุดได 10 วัน เปนตน
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ปญหาของแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกในกรณีปญหาวันหยุด และวันลาน้ัน
สืบเน่ืองจากแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก สวนใหญไมมีวันหยุดและวันลา หากวันไหนหยุด
หรือลา ก็จะไมไดคาจางน่ันเอง ดังเชนปญหาตามตัวอยางคําพิพากษาที่ 6944/2550 ซึ่งมีสาระสําคัญ
วา แมโจทกจะกําหนดเร่ืองวันหยุดพักผอนประจําปไวในขอบังคับเกี่ยวกับการทํางานสอดคลองกับ
บทบัญญัติตามกฎหมายแลวก็ตาม  แตโจทกก็หาไดเปนผูกําหนดวันหยุดพักผอนประจําป เพื่อให
ลูกจางไดใชสิทธิหยุดไม  แมโจทกจะใหลูกจางสามารถหยุดโดยไดรับคาจางอีกปละไมนอยกวา 30
วัน มากกวาที่กฎหมายกําหนด อันเปนคุณแกลูกจางก็ตาม แตก็เฉพาะในกรณีที่ลูกจางไมมีงานทํา
หรือไมไดขับรถเพราะไมมีผูวาจางใชบริการ ลักษณะวันหยุดดังกลาว จึงหาใชเปนวันหยุดพักผอน
ประจําปไม  เพราะมีเงื่อนไขวาจะลาหยุดได เฉพาะกรณีที่ลูกจางไมมีงานทําเทาน้ัน  ทั้งลูกจางก็
มิไดระบุใหชัดเจนวา วันลาหยุดดังกลาวเปนการขอลาหยุดในวันหยุดพักผอนประจําปดวย ถือไดวา
ลูกจางยังมิไดใชสิทธิหยุดสําหรับวันหยุดพักผอนประจําป2

ซึ่งปญหาของคดีลักษณะน้ีสวนหน่ึงเกิดขึ้น โดยนายจางไม เขาใจวา การหยุดพักผอน
ประจําป เปนหนาที่ของนายจางตองสั่งใหลูกจางหยุด โดยนายจางมักเขาใจวาเปนหนาที่ของลูกจาง
ที่ตองใชสิทธิลาหยุดดวยตนเอง ถาไมลาก็ถือวาสละสิทธิไป ความเขาใจทํานองน้ีเปนเหตุใหการ
จัดสรรวันหยุดตางๆ ใหลูกจางคลาดเคลื่อนไมตรงตอกฎหมาย ในธุรกิจขนสงโดยเฉพาะการขนสง
ที่เกี่ยวกับการทองเที่ยวมักมีฤดูกาลที่มีนักทองเที่ยวมากนอยตางกัน ในชวงที่มีนักทองเที่ยวนอย
นายจางมักใหลูกจางหยุดงานในลักษณะเชนเดียวกับคดีน้ี ซึ่งหากจะนําวันที่ใหหยุดดังกลาวมา
เทียบกับวันหยุดพักผอนประจําปตามกฎหมายปละ 6 วัน จะเห็นไดวาวันหยุดที่นายจางใหหยุดใน
ฤดูกาลที่นักทองเที่ยวนอยน้ันมีจํานวนมากกวา แตนายจางก็ไมไดบริหารจัดการวันหยุดดังกลาวให
เปนวันหยุดพักผอนประจําปเสียกอนที่เหลือคอยจัดใหเปนวันหยุดอ่ืน ปญหาจึงเกิดขึ้นและคดี
ลักษณะน้ีก็มิใชเร่ืองแรกที่ศาลฎีกามีคําพิพากษาในลักษณะน้ี เหตุที่นายจางมิไดจัดสรรวันหยุดให
ชัดเจนก็ดวยเหตุที่ไมเขาใจแทจริงและวันหยุดพักผอนประจําปน้ันเปนหนาที่ของนายจางตองเปนผู
กําหนดใหลูกจางปฏิบัติน้ันเอง ดังน้ันจึงเห็นวาแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกควรจะไดรั บ
ความคุมครองแรงงานในวันหยุดประจําสัปดาห วันหยุดตามประเพณี และตองไดรับสิทธิเมื่อ
ทํางานในวันหยุดประจําสัปดาหหรือวันหยุดตามประเพณี รวมทั้งไดสิทธิหยุดพักผอนประจําป ตาม
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 อีกทั้งตองไดรับคาจางดวยเชนเดียวกับแรงงานอ่ืน
ดังน้ันในสถานประกอบการที่มีลูกจางต้ังแต 10 คนขึ้นไปตองจัดใหมีขอบังคับการทํางานตาม

2 LAI BROTHER S. (ม.ป.ป.).  วารสารทางกฎหมายแรงงานประจําเดือน มกราคม 2553. สืบคนเม่ือ
20 มกราคม 2554, จาก http://www.laibros.com/thai/law%2001.php
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ขอกําหนดของพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 108 โดยขอบังคับการทํางานน้ัน
จะตองมีรายละเอียดเกี่ยวกับรายการที่สําคัญบางประการ เชน วันทํางาน เวลาทํางาน เวลาพัก
วันหยดุ วันลา รวมถึงหลักเกณฑการหยุด เปนตน3

4.4 การกําหนดการจายคาจางในเวลากลางวัน กลางคืน คาลวงเวลา และคาทํางานในวันหยุด
มาตรการทางกฎหมายเร่ืองการจายคาจาง คาลวงเวลา และคาทํางานในวันหยุด ตาม

กฎหมายของประเทศไทย ไดมีการกําหนดไวในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 โดยมี
การกําหนดคาลวงเวลาไวอยางชัดเจน ไดแก 1) เปนคาทํางานนอกเวลาทํางานปกติ หรือ 2) เปนคา
ทํางานเกินเวลาทํางานปกติ หรือ 3) เปนคาทํางานเกินชั่วโมงทํางานในแตละวันที่นายจางและ
ลูกจางตกลงกันตามมาตรา 23 ในวันทํางาน หรือวันหยุดแลวแตกรณี

พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 23 ไดกําหนดใหนายจางกําหนด
เวลาทํางานปกติเวลาเร่ิมงานและเวลาเลิกงานในแตละวันไว ตามเวลาทํางานของงานแตละประเภท
แตวันหน่ึงไมเกิน 8 ชั่วโมงสําหรับงานทั่วไป เชน เร่ิมงานเวลา 08.00 น. เลิกงานเวลา 17.00 น.
เปนตน

ดังน้ัน การทํางานที่เกินเวลาทํางานปกติ หรือทํางานนอกเวลาทํางานปกติ จึงถือวาเปน
การทํางานลวงเวลา ในบางกรณีพนักงานมาทํางานในเวลาทํางานปกติไมครบ 8 ชั่วโมง แลวทํางาน
ลวงเวลาตอ เชน เร่ิมงาน 13.00 น. เลิกงานเวลา 17.00 น. และทํางานตอถึง 20.00 น. ถือวาเปนการ

3 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541, มาตรา 108 “ใหนายจางซ่ึงมีลูกจางรวมกันตั้งแตสิบคน
ขึ้นไป จัดใหมีขอบังคับเก่ียวกับการทํางานเปนภาษาไทย และขอบังคับนั้นอยางนอย ตองมีรายละเอียดเก่ียวกับ
รายการดังตอไปนี้ (1) วันทํางาน เวลาทํางานปกติ และเวลาพัก (2) วันหยุดและหลักเกณฑการหยุด (3) หลักเกณฑ
การทํางานลวงเวลาและการทํางานในวันหยุด (4) วันและสถานที่จายคาจาง คาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด และ
คาลวงเวลาในวันหยุด (5) วันลาและหลักเกณฑการลา (6) วินัยและโทษทางวินัย (7) การรองทุกข (8) การเลิกจาง
คาชดเชย และคาชดเชยพิเศษ

ใหนายจางประกาศใชขอบังคับเก่ียวกับการทํางานภายในสิบหาวันนับแตวันที่นายจางมีลูกจางรวมกัน
ตั้งแตสิบคนขึ้นไป และใหนายจางจัดเก็บสําเนาขอบังคับนั้นไว ณ สถานประกอบกิจการ หรือสํานักงานของ
นายจางตลอดเวลา และใหสงสําเนาขอบังคับใหแกอธิบดีหรือผูที่อธิบดีมอบหมายภายในเจ็ดวัน นับแตวัน
ประกาศใชขอบังคับดังกลาว

ใหอธิบดีหรือผูซ่ึงอธิบดีมอบหมายมีอํานาจส่ังใหนายจาง แกไขขอบังคับเก่ียวกับการทํางานที่ขัดตอ
กฎหมายใหถูกตองภายในเวลาที่กําหนด ใหนายจางเผยแพรและปดประกาศขอบังคับเก่ียวกับการทํางานโดย
เปดเผย ณ สถานที่ทํางานของลูกจง เพ่ือใหลูกจางไดทราบและดูไดโดยสะดวก.”
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ทํางานลวงเวลาหรือไม  ทําไดหรือไม คําตอบก็คือ ชวงเวลาต้ังแต 17.00 น. ถึง 20.00 น. ถือวาเปน
การทํางานลวงเวลา เพราะถือวาเปนการทํางานนอกเวลาทํางานปกติน่ันเอง สามารถทําไดหาก
เปนไปตามหลักเกณฑ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 24 ขอสําคัญของการ
ทํางานในวันหยุดและการทํางานลวงเวลา การทํางานลวงเวลาในวันหยุดคือ กฎหมายหามไมให
นายจางใหลูกจางทํางานลวงเวลา เวนแตจะไดรับความยินยอมจากลูกจางเปนคร้ังคราวไป ลักษณะ
หรือสภาพของงานตองทําติดตอกันไป ถาหยุดจะเสียหายแกงานหรือเปนงานฉุกเฉิน หรือเปน
งานอ่ืนตามที่กําหนดในกฎกระทรวงตามมาตรา 24 และหามมิใหนายจางใหลูกจางทํางานในวัน
หยุดเวนแตในกรณีที่ลักษณะหรือสภาพของงานตองทําติดตอกัน หากหยุดจะเสียหายแกงานตาม
มาตรา 25 แตในทางตรงกันขาม หากลูกจางจะทํางานลวงเวลาหรือมาทํางานในวันหยุดเอง โดย
ไมไดรับอนุญาตจากหัวหนางานผูมีอํานาจหรือนายจางไดหรือไม คําตอบคือ ทําได แตไมไดคาจาง
เน่ืองจากเปนการมาทํางานเองโดยที่นายจางไมไดสั่ง หรือไมไดตกลงใหมาทํางาน นายจางจึง
สามารถปฏิเสธการจายคาจางกรณีดังกลาวได แตขอเท็จจริงในแตละเร่ืองอาจไมเหมือนกันตลอด
ไป ขึ้นอยูกับขอเท็จจริงที่เกิดขึ้น เชนประเพณีปฏิบัติอาจมีการลงชื่อทํางานไวลวงหนาทุกคร้ัง โดย
การวางแผนการทํางานของหัวหนางานตามแผนการทํางานและทํางานตามแผนงานที่วางไว โดยไม
ตองรอผลการอนุมัติใหทํางานลวงเวลา เปนอยางน้ีทุกคร้ังไป ยอมแสดงใหเห็นวานายจางไดตกลง
ใหลูกจางทํางานลวงเวลาตามแผนการทํางานที่หัวหนางานวางแผนไวแลว ดังน้ีถือวามีสิทธิไดรับคา
ลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด

ดังน้ันการทํางานในวันหยุด การทํางานลวงเวลา จึงตองมีการตกลงกันทุกคร้ังไป
ลักษณะของการตกลงกันที่ปฏิบัติกันทั่วไปคือ การลงชื่อทํางานลวงเวลา ลงชื่อทํางานในวันหยุด
และหัวหนางานผูมีอํานาจอนุมัติ จึงถือวามีการตกลงกันทํางานลวงเวลา ขอยกเวนที่นายจางสามารถ
สั่งใหลูกจางทํางานลวงเวลาได โดยไมตองไดรับความยินยอมคือ ลักษณะหรือสภาพของงานตอง
ทําติดตอกันไป ถาหยุดจะเสียหายแกงานหรือเปนงานฉุกเฉิน หรือเปนงานอ่ืนตามที่กําหนดใน
กฎกระทรวง เชน งานขนยายสินคาลงเรือ ซึ่งตองทําใหแลวเสร็จกอนเรือออกตามเวลา งาน
ควบคุมดูแลเคร่ืองจักร ที่ตองเดินเคร่ืองตลอดเวลา หรือสายงานการผลิตที่ตองทําตอเน่ือง หากหยุด
ผลิตภัณฑอาจไดรับความเสียหาย เปนตน

สวนเร่ืองคาตอบแทนการทํางานลวงเวลา ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
พ.ศ. 2541 (มาตรา 65 (8) ประกอบกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541)) ออกตามความในพระราช
บัญญัติคุมครองแรงาน พ.ศ. 2541 ขอ 6 หรือไมน้ัน ขอเทียบเคียงคดีของศาลแรงงานกลาง ที่มี
ขอเท็จจริงวาจําเลยจายเงินคาเที่ยวใหพนักงานขับรถเฉพาะเที่ยวที่มีการบรรทุกตูสินคาเทาน้ัน โดย
พิจารณาถึงอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อ เพลิงในการปฏิบัติงานแตละกะดวย หากอัตราการ
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สิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิง ในการปฏิบัติงานแตละกะ ตํ่ากวาอัตราที่จําเลยกําหนด พนักงานขับรถจะ
ไมไดเงินคาเที่ยวสําหรับการปฏิบัติงานในกะน้ันๆ ตามที่ระบุไวในขอตกลงเกี่ยวกับสภาพการจาง
จําเลยจายเงินคาเที่ยวใหสําหรับการทํางานทั้งกะ ไมวาจะทํางานในชวงเวลาทํางานปกติหรือในชวง
ที่ทํางานเกินเวลาทํางานปกติ หมายความวา เที่ยวที่พนักงานขับรถขับรถโดยไมมีการบรรทุก
ตูสินคา แมจะใชนํ้ามันเชื้อเพลิงสิ้นเปลืองอยูในอัตราที่จําเลยกําหนด ก็จะไมไดรับเงินคาเที่ยวในกะ
น้ัน หรือแมมีการบรรทุกตูสินคา แตใชนํ้ามันเชื้อเพลิงสิ้นเปลือง กวาอัตราที่จําเลยกําหนด ก็ไมได
รับเงินคาเที่ยวในกะน้ันเชนกัน แสดงวาจําเลยคิดคาเฉลี่ย อัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิง
เปนกิโลเมตรตอลิตร ในกะที่พนักงานขับรถใชนํ้ามันเชื้อเพลิงไดระยะทางตํ่ากวาที่จําเลยกําหนด
กลาวคือ ตามอัตราที่จําเลยกําหนด เปนการใชนํ้ามันเชื้อเพลิง 1 ลิตร ตองขับรถไดระยะทาง
2.2 กิโลเมตร แตในการปฏิบัติงานจริง พนักงานขับรถใชนํ้ามันเชื้อเพลิง 1 ลิตร ขับไดระยะทางตํ่า
กวา 2.2 กิโลเมตร พนักงานจึงไมไดรับเงินคาเที่ยวสําหรับกะน้ัน เงินคาเที่ยว จึงไมไดเปนเงิน
คาตอบแทนการทํางาน ไมวาการทํางานในเวลาปกติหรือการทํางานลวงเวลา แตมีลักษณะเปนเงิน
จูงใจ ใหพนักงานขับรถโดยมีการบรรทุกตูสินคาใหมากขึ้น และตองใชนํ้ามั นเชื้อเพลิงอยาง
ประหยัดในแตละกะ

ปจจุบันธุรกิจการคาการผลิตและอุตสาหกรรมตางๆ ของประเทศไทยมีความเจริญ
กาวหนามากขึ้นโดยลําดับ สิ่งที่ตามมาก็คือ การกระจายสินคาและบริการไปสูมือผูบริโภค ซึ่ง
สามารถกระทําไดหลายๆ ทาง ทั้งทางการขนสงทางบก ทางนํ้า และทางอากาศ สําหรับการขนสง
ทางบก ภายในประเทศ  ก็มักขนสงทางรถยนตเปนสวนใหญ มีต้ังแตรถยนตบรรทุกขนาดเล็ก ไป
จนถึงรถหัวลากตูคอนเทนเนอรขนาดใหญ สภาพปกติทั่วๆ ไป หรือธรรมชาติของธุรกิจการขนสง
โดยใชรถหัวลากตูคอนเทนเนอรดังกลาว จะมีลักษณะคลายคลึงกันเกือบทุกสถานปร ะกอบการ
กลาวคือ ระยะเวลาในการทํางาน ขับรถหัวลากของพนักงานขับรถ มักจะยาวนานเกินกวา 8 ชั่วโมง
จนถึง หรืออาจมากกวา 24 ชั่วโมง ตอรอบการขนสง โดยเฉพาะอยางยิ่งในหลายสถานประกอบการ
ขนสง นอกจากพนักงานจะมีเวลาขับรถที่ยาวนาน ยังไมสามารถกําหนดเวลาเร่ิมตนและสิ้นสุดของ
งานที่แนชัดไดอีกดวย เชน กรณีมีคําสั่งของผูวาจางใหไปรับสินคาจากทาเรือ หรือสนามบินและ
ตองรอคิวการขนสงตามระเบียบหรือพิธีการของทาเรือหรือสนามบินหรือเน่ืองจากสภาพการจราจร
ที่ติดขัดเปนตน นายจางจึงมักใหลูกจางประจําการที่อูรถของบริษัทเพื่อรองาน หรือบางทีใหลูกจาง
นํารถหัวลากกลับบานแลวรองาน ตามคําสั่งของนายจาง แตอยางไรก็ตาม พระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541 เปนกฎหมายที่มีลักษณะใชบังคับทั่วไป ในธุรกิจและอุตสาหกรรม จึงไม
สามารถอํานวยความเปนธรรมแกทั้งฝายนายจางและลูกจาง และไมสามารถปรับใช ไดอยาง
คลองตัว เทาทันความเปนจริงในธุรกิจและอุตสาหกรรม ถึงแมวาในธุรกิจการขนสงทางบกน้ี
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ปจจุบันจะมีกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ของกระทรวงแรงงาน ลงวันที่ 14 กันยายน 2541
ออกโดยอาศัยอํานาจของพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ซึ่งกฎกระทรวงดังกลาวมี
เจตนารมณ ผอนคลายตนทุนคาจางพนักงาน  เกี่ยวกับอัตราการจายคาลวงเวลาซึ่งมีอัตราเทากับ 1.5
ของอัตราคาจางปกติ หรือในกรณีทํางานลวงเวลาในวันหยุดจะเทากับ 3 เทาของคาจางปกติ โดย
ตามขอ 6 ของกฎกระทรวงดังกลาวระบุวา “ในกรณีที่นายจางใหลูกจางในงานขนสงทํางานลวงเวลา
ในวันทํางานและทํางานลวงเวลาในวันหยุดใหนายจางจายคาตอบแทนเปนเงินเทากับอัตราคาจาง
ตอชั่วโมงในวันทํางานตามจํานวนชั่วโมงที่ทํา เวนแตนายจางตกลงจายคาลวงเวลาหรือคาลวงเวลา
ในวันหยุดใหแกลูกจางดังกลาว” ซึ่งก็นาจะชวยลดตนทุน ในสวนของคาจางไดไมนอย แตในโลก
ของความเปนจริงทางธุรกิจ ตองมีการแขงขัน มิฉะน้ันอาจพายแพและไมสามารถอยูรอดได ดังน้ัน
ความรวดเร็วจึงเปนหัวใจสําคัญของการแขงขัน นายจางจึงมักเสาะหากลยุทธการจัดงานบุคคล เพื่อ
จูงใจใหลูกจางทํางานใหเร็วและมีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น ภายใตตนทุนที่รับได  แตลูกจางก็มักจะ
พยายามทําทุกวิถีทางเพื่อใหตนเองไดรับเงินคาตอบแทนการทํางานมากขึ้น แตเหน่ือยนอยลง เมื่อ
ธุรกิจการขนสงทางบกตองอาศัยความรวดเร็วและความคุมคา ผูประกอบการธุรกิจการขนสงบาง
แหง จึงกําหนดกลยุทธ เกี่ยวกับคาตอบแทน จูงใจในการทํางานใหมีคาเที่ยว คาเบี้ยเลี้ยง คานํ้ามันรถ
สวนเกินใหแกพนักงานขับรถโดยมีวัตถุประสงคหลักของการจายเพื่อจูงใจใหพนักงานทํางานอยาง
ตอเน่ืองและสามารถสงสินคาถึงมือลูกคาอยางรวดเร็ว ลูกจางต้ังใจทํางานและลดการสูญเสียใน
ตนทุน เชน นํ้ามันเชื้อเพลิง เคร่ืองยนต เคร่ืองจักร เปนตน ซึ่งเมื่อนายจาง  เมื่อจายใหเปนคาเที่ยวก็ดี
เบี้ยเลี้ยงก็ดี คํานวณแลวอาจมากกวาคาทํางานลวงเวลาหรือนอยกวา แตหากคํานึงถึงเจตนารมณ
ของกฎหมายคุมครองแรงงาน ซึ่งมีวัตถุประสงควา “กําหนดมาตรฐานขั้นตํ่าที่นายจางจําเปนตอง
ปฏิบัติตอลูกจาง โดยเฉพาะอยางยิ่งการคุมครองการจายคาจางและเงินอ่ืนๆ ที่มีฐานจากคาจาง
ดังน้ัน ตองตีความโดยเครงครัด ในกรณีที่มีปญหาและไมสามารถหาเจตนารมณที่แทจริงได ตอง
แปลความในฐานที่เปนประโยชนตอลูกจาง” ดังน้ัน เมื่อนายจาง ไดใหลูกจางทํางานเกินเวลาทํางาน
ปกติ  หากวานายจางจายเงินคาเที่ยวและคาเบี้ยเลี้ยง แมจะมีจํานวนเงินสุทธิมากกวาสิทธิในการ
ไดรับคาลวงเวลาหรือคาทํางานในวันหยุดก็ตาม ก็ถือวา สิทธิในการไดรับคาลวงเวลาหรือคาทํางาน
ในวันหยุดไมเสียไป  ซึ่งนายจางมีหนาที่ตองจายใหอีก ตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 6026-6048/2548
วินิจฉัยวา “นายจางจายเงินคาเที่ยวใหพนักงานขับรถเฉพาะเที่ยวที่มีการบรรทุกตูสินคาเทาน้ัน โดย
พิจารณาถึงอัตราการสิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงในการปฏิบัติ งานแตละกะดวย หากอัตราการ
สิ้นเปลืองนํ้ามันเชื้อเพลิงในการปฏิบัติแตละกะตํ่ากวาที่นายจางกําหนด พนักงานขับรถจะไมไดเงิน
คาเที่ยวสําหรับการปฏิบัติงานในกะน้ัน เงินคาเที่ยวจึงไมไดเปนเงินตอบแทนการทํางาน ไมวาใน
เวลาปกติหรือการทํางานลวงเวลา แตมีลักษณะเปนเงินจูงใจใหพนักงานขับรถทํางานโดยใหบรรทุก
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ตูสินคาใหมากขึ้น และตองใชนํ้ามันเชื้อเพลิงอยางประหยัด จึงไมใชคาตอบแทนคาทํางานลวงเวลา
ในวันทํางานของงานขนสงทางบก” ดังน้ัน เพื่อปองกันปญหาการซ้ําซอน ของคาลวงเวลาหรือคา
ทํางานในวันหยุด กับคาเที่ยวหรือเบี้ยเลี้ยง ตามหลักของกฎหมายคุมครองแรงงานที่วาเปนการ
กําหนดมาตรฐานขั้นตํ่าที่นายจางจําเปนตองปฏิบัติตอลูกจาง โดยเฉพาะคุมครองการจายคาจางและ
เงินอ่ืนๆ ที่มีฐานจากคาจาง ความหมายก็คือ ในทางปฏิบัติเงินพื้นฐานใดๆ ตามที่กฎหมายกําหนดวา
ลูกจางตองได ลูกจางก็ตองไดรับเงินน้ัน และนอกจากน้ียังมีคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 5394-5404/ 2547
ซึ่งไดวินิจฉัยวา เงินคาคอมมิชชั่นหรือคาเที่ยว นายจางจายใหลูกจางทุกคนเมื่อลูกจางทุกคนทําตาม
หนาที่ของตน ซึ่งนายจางกําหนดอัตราไวแนนอนวาเที่ยวหน่ึงจายใหเทาใด สามารถคํานวนไดตาม
จํานวนเที่ยวที่ทําไดในเวลาทํางานปกติของวันทํางาน อันมีลักษณะชี้ชัดวานายจางมุงหมายจายให
ลูกจางทุกคนเพื่อเปนคาตอบแทนในการทํางาน หาใชจงใจจายไปเพื่อจูงใจใหลูกจางขยันทํางาน
เงินคาคอมมิชชั่นหรือคาเที่ยวจึงเปนคาจางตามมาตรา 5 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
พ.ศ. 2541 ดังน้ัน จึงสอดคลองกับแนวคําพิพากษาดังกลาวน้ี วาผูที่เกี่ยวของควรจะยึดถือเปน
แนวทางตามคําพิพากษาดังกลาวมาใชกับคาจางแรงงานขนสงทางบกดวยเชนเดียวกัน และจาก
ปญหาดังกลาวน้ีไดแสดงใหเห็นวา ลักษณะงานของผูใชแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกสวน
ใหญไมมีการทํางานลวงเวลา เน่ืองจากไดเหมาเปนคาเที่ยว หรือคาเปอรเซ็นตแทน และกรณีที่ตอง
มีคาทํางานลวงเวลาจะเปนไปไดยากจะตองใหลูกจางยินยอมเปนหนังสือ เพราะลูกจางและนายจาง
อยูตางสถานที่กัน จึงเห็นควรยกเลิกและไปใชหลักทั่วไปตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
พ.ศ. 2541 มาตรา 244 ที่ตองขอความยินยอมโดยไมบังคับใหตองทําเปนหนังสือ

สําหรับการจายคาทํางานลวงเวลาน้ันในกรณีที่มีคาทํางานลวงเวลาหรือคาลวงเวลาใน
วันหยุดของลูกจางในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกใหจายเปนคาตอบแทนเปนเงินเทากับอัตรา
เฉลี่ยคาจางตอชั่วโมงในวันทํางานตามจํานวนชั่วโมงที่ทําเกิน คือ 1 เทา โดยไมเปนการจายคา
ลวงเวลาตามอัตราที่พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 23 และมาตรา 25 ที่ได
กําหนดไว เวนแตนายจางสมัครใจจายเปนคาลวงเวลาหรือคาลวงเวลาในวันหยุด จึงเห็นควรจายคา
ลวงเวลาในวันทํางานปกติ ใหไดเทากับคาลวงเวลาเฉลี่ยตอชั่วโมงในวันทํางานปกติที่เพิ่มขึ้น

อน่ึง การจายคาลวงเวลาในวันหยุด ซึ่งโดยปกติกฎหมายคุมครองแรงงานไดกําหนดให
จายในอัตรา 3 เทาของอัตราคาจางเฉลี่ยตอชั่วโมงของการทํางานในวันปกติ กรณีเชนน้ีอาจทําให

4 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541, มาตรา 24 “หามมิใหนายจางใหลูกจางทํางานลวงเวลาใน
วันทํางาน เวนแตไดรับความยินยอมจากลูกจางกอนเปนคราวๆ ไป

ในกรณีที่ลักษณะหรือสภาพของงานตองทําติดตอกันไป ถาหยุดจะเสียหายแกงาน หรือเปนงาน
ฉุกเฉิน หรือเปนงานอื่น ตามที่กําหนดในกฎกระทรวง นายจางอาจใหลูกจางทํางานลวงเวลาไดเทาที่จําเปน.”
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นายจาง ผูประกอบการไดรับผลกระทบได สืบเน่ืองจากลักษณะงานเชนน้ีเปนงานที่ตองทําติดตอ
กันไป อีกทั้งอาจสงผลกระทบตอตนทุนการผลิต จึงควรใหลูกจางไดรับคาตอบแทนการทํางานใน
วันหยุดในรูปแบบของอัตราคาจางเฉลี่ยตอชั่วโมงเปน 2 เทาของวันทํางานปกติ

สําหรับการทํางานในวันหยุดของลูกจางในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก ใหเปนไป
ตามอัตราการจายคาทํางานในวันหยุดตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 625

กลาวคือ ลูกจางซึ่งมีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุด เห็นควรใหจายเพิ่มขึ้น 1 เทาของอัตราคาจางเฉลี่ย
ตอชั่วโมงในวันทํางานปกติ สวนลูกจางที่ไมมีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุด เห็นควรใหไดรับไมนอย
กวา 2 เทาของอัตราคาจางเฉลี่ยตอชั่วโมงในวันทํางานปกติ

4.5 การกําหนดเกี่ยวกับการเลิกจางและคาชดเชยในกรณีเลิกจาง
จากสภาวะเศรษฐกิจที่ซบเซาจนกอใหเกิดการเลิกจางของสถานประกอบการตางๆ ซึ่ง

เปนเหตุจากสภาวะเศรษฐกิจที่ตกตํ่า เลิกจางเพราะนายจางเลิกกิจการ หรืออาจเปนกรณีการเลิกจาง
เพราะตองการลดคาใชจายซึ่งแลวแตจะเปนเหตุผลที่จะมาบอกกลาวกับลูกจางก็ตาม ซึ่งตาม
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 118 และมาตรา 119 ไดมีการบัญญัติเกี่ยวกับการ
เลิกจาง คาชดเชย โดยมีสาระสําคัญวา

การเลิกจาง หมายถึง การกระทําดังตอไปน้ี 1) การที่นายจางไมใหลูกจางทํางานตอไป
และไมจายคาจางใหไมวาจะเปนเพราะเหตุสิ้นสุดสัญญาจางหรือเหตุอ่ืนใด 2) การที่ลูกจางไมได
ทํางานและไมไดรับคาจางเพราะเหตุที่นายจางไมสามารถดําเนินกิจการตอไป 3) การบอกเลิกสัญญา
จาง 4) การจางมีการกําหนดระยะเวลา สัญญาจางสิ้นสุดลงเมื่อครบกําหนดระยะเวลาจางโดย
นายจางและลูกจางไมตองบอกกลาวลวงหนา และ 5) การจางไมมีกําหนดระยะเวลา ถานายจางเปน
ฝายเลิกจางหรือลูกจางขอลาออกจากงานใหฝายน้ันบอกกลาวลวงหนา เปนหนังสือใหอีกฝ ายหน่ึง

5 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 หมวด 5 คาจาง คาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด และคา
ลวงเวลาในวันหยุด, มาตรา 62 “ในกรณีที่นายจางใหลูกจางทํางานในวันหยุดตามมาตรา 28 มาตรา 29 หรือมาตรา
30 ใหนายจางจายคาทํางานในวันหยุดใหแกลูกจางในอัตราดังตอไปนี้

(1) สําหรับลูกจางซ่ึงมีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุดใหจายเพ่ิมขึ้นจากคาจางอีกไมนอยกวาหนึ่งเทาของ
อัตราคาจางตอช่ัวโมง ในวันทํางานตามจํานวนช่ัวโมงที่ทําหรือไมนอยกวาหนึ่งเทาของอัตราคาจางตอหนวยใน
วันทํางานตามจํานวนผลงานที่ทําไดสําหรับลูกจางซ่ึงไดรับคาจางตามผลงานโดยคํานวณเปนหนวย

(2) สําหรับลูกจางซ่ึงไมมีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุดใหจายไมนอยกวาสองเทาของอัตราคาจางตอ
ช่ัวโมงในวันทํางานตามจํานวนช่ัวโมงที่ทําหรือไมนอยกวาสองเทาของอัตราคาจางตอหนวยในวันทํางานตาม
จํานวนผลงานที่ทําไดสําหรับลูกจางซ่ึงไดรับคาจางตามผลงานโดยคํานวณเปนหนวย.”
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ทราบอยางนอยหน่ึงงวดการจายคาจาง ดังน้ันจะเห็นไดวาในกรณีที่นายจางกระทําอันไมชอบเปน
เหตุใหลูกจางไมอาจทนทํางานตอไปได ซึ่งปจจุบันไมมีบทบัญญัติของกฎหมายใหสิทธิลูกจางบอก
เลิกสัญญาจางไดทันทีไมวากรณีใดๆ ก็ตาม ซึ่งแตกตางจากนายจางที่กฎหมายใหสิทธินายจางบอก
เลิกสัญญาไดทันทีโดยไมตองจายคาสินจางแทนการบอกกลาวลวงหนาและไมตองจายคาชดเชย
ตามมาตรา 118 แตกรณีนายจางกลับไมมีกฎหมายใหสิทธิกับลูกจางในการบอกเลิกสัญญาไดทันที
ซึ่งผูเขียนเห็นวาไมยุติธรรมตอลูกจางรถบรรทุกขนสงสิ่งของ

คาชดเชย หมายถึง เงินที่นายจางจายใหแกลูกจางเมื่อมีการเลิกจางลูกจางโดยที่ลูกจาง
มิไดกระทําความผิด โดยพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 118 ไดมีการกําหนด
อัตราคาชดเชยและใหคํานวณจากคาจางอัตราสุดทาย ตามอายุงานดังน้ีคือ 1) ทํางานครบ120 วัน แต
ไมครบ 1 ป จายอยางนอย 30 วัน 2) ทํางานครบ 1 ป แตไมครบ 3 ป จายอยางนอย 90 วัน 3) ทํางาน
ครบ 3 ป แตไมครบ 6 ป จายอยางนอย 180 วัน 4) ทํางานครบ 6 ป แตไมครบ10 ป จายอยางนอย
240 วัน และ 5) ทํางานครบ 10 ปขึ้นไปจายอยางนอย 300 วัน

การคุมครองคาตอบแทนแรงงานตามอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศก็ไดมี
การระบุไวอยางชัดเจนวาจะตองไดคาตอบแทนที่เทาเทียมกัน

จากการศึกษาของกฎหมายตางประเทศ เชนประเทศญ่ีปุน ไดมีการกําหนดในเร่ือง
คาชดเชยไวเชนกัน โดยตองมีการบอกเลิกจางลวงหนา 30 วันและตองจายคาชดเชยเปนคาจางเฉลี่ย
ไมนอยกวา 30 วัน และนอกจากน้ีหากมีการเลิกจางในระหวางรับการรักษาทางการแพทยเน่ืองจาก
บาดเจ็บหรือเจ็บปวยจากการทํางาน เวนแตนายจางจะจายคาชดเชยการเลิกจาง เทากับคาจางเฉลี่ย
1,200 วัน

สําหรับปญหาของลูกจางที่ขับรถขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกจะเห็นไดวาลูกจางบาง
รายขับรถออกจากบานหรือที่ทํางานต้ังแตเชามืดและกลับมาบานอีกคร้ังในวันถัดมา แตลูกจางก็ยัง
มีปญหาในการเลิกจางและไมไดรับคาชดเชยในกรณีเลิกจาง ประกอบกับกฎกระทรวงฉบับที่ 12
(พ.ศ. 2541) ก็ไมไดบัญญัติใหไดรับคาชดเชยในกรณีเลิกจางไวดวยแตอยางใด ซึ่งจะเห็นไดวา
บทบัญญัติเร่ืองการจายคาชดเชย มีวัตถุประสงคในการที่จะคุมครองลูกจางที่ถูกเลิกจางโดยไมมี
ความผิดรายแรงหรือตองพนจากหนาที่การงานดวยความจําเปนบางประการของนายจาง ใหมีเงินไว
ใชสอยระหวางหางานทําใหมแตลูกจางในแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกไมไดรับความ
ยุติธรรมทางดานกฎหมายแตอยางใด ดังน้ันผูเขียนจึงมีความเห็นวาหากการเลิกจางไมเขาเหตุอัน
ควรเลิกจางแลว นายจางก็ไมสามารถที่จะเลิกจางลูกจางได โดยมีความเห็นวา ควร บัญญัติโดย
เพิ่มเติมขอความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 118 วรรคหน่ึง คือ หามมิให
นายจางเลิกจางลูกจางเวนแตจะมีเหตุผลอันสมควร รวมทั้งใหความเปนธรรมแกลูกจาง อัน
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เน่ืองมาจากความประพฤติหรือความสามารถของลูกจางหรือความจําเปนในการดําเนินการของ
กิจการ ธุรกิจ หรือสถานประกอบการของนายจาง รวมถึงเหตุสําคัญอยางอ่ืนซึ่งทําใหนายจางกับ
ลูกจางไมอาจคงความสัมพันธหรือทํางานตามสัญญาจางแรงงานรวมกันตอไปได และตามแนว
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 146 เปนดังน้ีคือ นายจางผูใดไมปฏิบัติตาม
มาตรา 118 วรรคหน่ึงตองระวางโทษปรับไมเกินหาหมื่นบาท ในวรรคหน่ึง เมื่อมีการเลิกจาง
นายจางจะตองมีการจายคาชดเชยใหกับลูกจางในกรณีเลิกจางตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
พ.ศ. 2541 ดวย

4.6 การกําหนดการจายเงินทดแทนในกรณีเกิดอุบัติเหตุ
สําหรับประเทศไทย การชวยเหลืออนุเคราะหลูกจางในกรณีที่ปวย บาดเจ็บ หรือใน

กรณีอ่ืนใด มีระบุในพระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537 ซึ่งเปนกฎหมายที่มีเจตนารมณเพื่อที่จะ
ชวยเหลือเยียวยา บรรเทาความเดือดรอนเปนการเฉพาะหนา เมื่อลูกจางประสบอันตรายเน่ืองจาก
การทํางาน โดยนายจางมีหนาที่จายเงินสมทบเขากองทุนเงินทดแทน

กรณีที่ลูกจางขับรถบรรทุกเมื่อเกิดอุบัติเหตุระหวางการทํางานจะไดรับสิทธิไดรับเงิน
ทดแทนเมื่อลูกจางประสบอันตรายหรือเจ็บปวย หรือเจ็บปวยจนถึงแกความตายเพราะเหตุที่ทํางาน
ใหนายจางหรือขณะทํางาน ตามพระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537 ใหลูกจางมีสิทธิไดรับเงิน
ทดแทนตามประเภทดังตอไปน้ี

1) คาทดแทน
2) คารักษาพยาบาล
3) คาฟนฟูสมรรถภาพในการทํางาน
4) คาทําศพ
เงินทดแทนตามกฎหมายเงินทดแทนของประเทศไทยมี 4 ประเภท คือ คาทดแทน คา

รักษาพยาบาล คาฟนฟูสมรรถภาพ และคาทําศพ เหตุที่ไมเรียกวาเงินคาจางเพราะ คาจางเปนเงินที่
จายเพื่อตอบแทนการทํางานของลูกจาง ในกรณีน้ีลูกจางไมสามารถทํางาน แตเพื่อเปนการใหความ
อนุเคราะหแกลูกจางในกรณีที่ไดรับความเดือดรอน จึงกําหนดหนาที่ของนายจางในการจายเงิน
ทดแทน และเมื่อพิจารณาจากกฎหมายของประเทศญ่ีปุนไดมีการกําหนดขอบเขตของการ ประสบ
อันตรายจากการทํางาน ครอบคลุมถึงการประสบอันตรายในชวงการเดินทางของลูกจาง ถือเปนการ
ประสบอันตรายเน่ืองจากการทํางานนับวาเปนสิ่งที่ดี ซึ่งจะแตกตางกับกฎหมายของประเทศไทยที่
ไมไดกําหนดขอบเขตของการประสบอันตรายใหครอบคลุมไปถึงชวงเวลาในการเดินทางของ
ลูกจางแตอยางใด
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จากรายงานอุบัติเหตุผูประสบอุบัติเหตุบนทางหลวงในป 2554 ของสํานักงานตํารวจ
แหงชาติ ไดมีการระบุวามีการเกิดอุบัติเหตุ จํานวน 68,582 คร้ัง และมีผูเสียชีวิตถึงจํานวน 9,195
ราย บาดเจ็บ จํานวน 16,564 ราย ลูกจางขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกซึ่งเปนแรงงานอยางหน่ึงที่มี
ความเสี่ยงที่จะเกิดอันตรายและเกิดอุบัติเหตุอยางมาก และเมื่อเกิดอุบัติเหตุก็มีการโตแยงกัน
อยางเชนคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 4919/2538 มีปญหาโตเถียงเกี่ยวกับการเร่ิมลงมือทํางานวาเร่ิมต้ังแต
เมื่อใดขอเท็จจริงในคดีน้ีปรากฏวาผูตายไดออกเดินทางไปเพื่อปฏิบัติหนาที่ใหนายจางแลวแตยัง
ไมไดปฏิบัติงานกลาวคือใหเดินทางไปเก็บเงินจากลูกคาโดยผูตายออกเดินทางแลวแตยังไมถึงที่
หมายจึงยังไมไดปฏิบัติงานเก็บเงินจากลูกคาก็เกิดอุบัติเหตุจนถึงแกความตายซึ่งศาลฎีกาไดวินิจฉัย
วางหลักเกณฑวาเมื่อผูตายออกเดินทางเพื่อไปปฏิบัติงานตามคําสั่งของนายจางแมจะยังไมได
ปฏิบัติงานในหนาที่ที่ไดรับมอบหมายก็ถือวาลงมือทํางานแลว ปญหามีวากรณีที่ลูกจางเดินทางจาก
บานพักเพื่อมาทํางานใหนายจางในระหวางเดินทางประสบอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บจะถือวาไดรับ
บาดเจ็บเน่ืองจากการทํางานหรือไมซึ่งเร่ืองน้ีศาลฎีกาเคยวินิจฉัยวามิใชบาดเจ็บจากการทํางาน
เน่ืองจากยังมิไดลงมือทํางาน (คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 697/2522, 1310/2525) การไดรับบาดเจ็บ
ระหวางเดินทางมาทํางานกับการไดรับบาดเจ็บระหวางเดินทางไปปฏิบัติงานเก็บเงินจากลูกคาน้ัน
แตกตางกันอยางไร ซึ่งเร่ืองน้ีอาจารยรุงโรจน ร่ืนเริงวงศ ไดมีหมายเหตุขอวางหลักเกณฑเทียบเคียง
จากคําพิพากษาศาลฎีกาไดดังน้ี

1) กรณีที่การปฏิบัติงานน้ันตองมีการเดินทางอยูดวยเชนคนขับรถรับสงพนักงานรับสง
สินคาพนักงานขายซึ่งตองออกเดินทางไปขายพนักงานรับสงเอกสารพนักงานเก็ บเงินหรืองานที่
ตองออกเดินทางไปปฏิบัตินอกสถานที่หรือตองออกเดินทางไปปฏิบัตินอกสถานที่ใหถือวาลงมือ
ทํางานต้ังแตเร่ิมออกเดินทาง

2) กรณีที่ตองปฏิบัติงานในสถานที่ทํางานโดยงานน้ันไมตองเดินทางไปปฏิบัตินอก
สถานที่ใหถือวาลงมือทํางานเมื่อไดลงมือปฏิบัติงานในสถานที่ทํางาน

กรณีตามคําพิพากษาศาลฎีกาที่ 4919/2538 ที่เขียนหมายเหตุน้ีเปนการปฏิบัติงานที่ตอง
ออกเดินทางไปปฏิบัติงานนอกสถานที่ซึ่งตองมีการเดินทางอยูดวยจึงถือวาเร่ิมลงมือทํางานต้ังแต
เร่ิมออกเดินทาง การที่ผูตายประสบอันตรายถึงแกความตายเมื่อเร่ิมลงมือทํางานแลวงานที่ทํางาน
น้ันเปนงานของนายจางจึงถือวาผูตาย ไดถึงแกความตายเน่ืองจากการทํางานใหแกนายจางโจทก
สามีของผูตายจึงมีสิทธิไดคาทดแทน หากแตในงานขนสงน้ัน กฎกระทรวงฉบับที่ 12 ไมมีการ
บัญญัติในเร่ืองการไดรับคาทดแทนไว  ซึ่งงานขนสงน้ันถือวาการเดินทางเปนการทํางานดวยอยาง
แนนอน แตกลับยังไมมีการกําหนดใหลูกจางมีสิทธิไดรับเงินทดแทนแตอยางใด
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นอกจากน้ี ในกรณีเกิดอุบัติเหตุจากการทํางานหรือเน่ืองจากการทํางานของลูกจาง ที่
เปนการละเมิดผูอ่ืน ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 425 บัญญัติไววา นายจางตอง
รวมรับผิดกับลูกจางในผลแหงละเมิดซึ่งลูกจางไดกระทําไปในทางการที่จางน้ัน ซึ่งหมายความวา
หากลูกจางไดทํางานไปในทางการที่จาง หากเปนการละเมิดผูอ่ืน นายจางก็ตองรวมรับผิดกับลูกจาง
ดวย แตหากลูกจางเสพของมึนเมาหรือสิ่งเสพติดอ่ืนจนไมสามารถครองสติไดและจงใจใหตนเอง
ประสบอันตรายหรือยอมใหผูอ่ืนทําใหตนประสบอันตราย  ที่เขาขายนายจางไมตองรับผิดชอบ
จายเงินทดแทน ในมาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติกองทุนเงินทดแทน พ.ศ. 2537 ดวยแลว มี
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 426 ไดบัญญัติไววา นายจางซึ่งไดใชคาสินไหมทดแทน
ใหแกบุคคลภายนอกเพื่อละเมิดอันลูกจางไดทําน้ัน ชอบที่จะไดชดใชจากลูกจางน้ัน ซึ่งหมายความ
วาหากลูกจางเสพของมึนเมาหรือสิ่งเสพติดอ่ืนจนไมสามารถครองสติไดหรือจงใจใหตนเอง
ประสบอันตรายหรือยอมใหผูอ่ืนทําใหตนประสบอันตราย นายจางไมตองจายเงินทดแทน และหาก
ลูกจางกระทําละเมิดผูอ่ืนดวยอีก นายจางซึ่งไดใชคาสินไหมทดแทนใหแกบุคคลภายนอกเพื่อ
ละเมิดอันลูกจางไดทําน้ันแลว  ก็ยอมจะตองไดรับการชดใชจากลูกจางน้ันหรือไลเบี้ยกับลูกจางได
ดวย

นอกจากน้ีผูเขียนยังไดทําการสัมภาษณลูกจางและนายจางในงานขนสง เกี่ยวกับการ
ทํางานและสภาพการจาง โดยแบงออกเปนลูกจาง 20 คน และนายจาง 20 คน ปรากฎขอมูลพรอม
การวิเคราะหจากการสัมภาษณไดดังน้ี
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4.7 แบบสัมภาษณในการเก็บรวบรวมขอมูลลูกจางและนายจางในงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก
สวนท่ี 1  ขอมูลท่ัวไป

ตารางที่ 4.1  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสัมภาษณ

ขอมูลผูตอบแบบสัมภาษณ จํานวน รอยละ
1. สถานะ

นายจาง 20 50.00
ลูกจาง 20 50.00

รวม 40 100.00
2. เพศ

ชาย 34 85.00
หญิง 6 15.00

รวม 40 100.00
3. อายุ

20-30 ป 3 7.50
31-40 ป 20 50.00
41 ปขึ้นไป 17 42.50

รวม 40 100.00
3. การศึกษา

ไมไดศึกษา - -
ไมเกินประถมศึกษา (ป.6) 18 45.00
มัธยมศึกษาตอนตน 5 12.50
มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช 3 7.50
ปวส 3 7.50
ปริญญาตรีขึ้นไป 11 27.50

รวม 40 100.00

จากตารางที่ 4.1 พบวากลุมตัวอยางที่ผูวิจัยใชในการสัมภาษณเปนลูกจางและนายจาง
จํานวนเทากัน คือ กลุมละ 20 คน รวมเปน 40 คน คิดเปนรอยละ 50 ทั้งสองกลุม สวนใหญเปนเพศ
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ชาย จํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 85 และเพศหญิง 6 คน คิดเปนรอยละ 15 อายุอยูในชวง 31-40 ป
มากที่สุด จํานวน 20 คน คิดเปนรอยละ 50 รองลงมา อายุ 41 ปขึ้นไป   17 คน คิดเปนรอยละ 42.50
และอายุอยูในชวง 20-30 ป จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 7.50 สวนใหญจบการศึกษาไมเกิน
ประถมศึกษา (ป.6) จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 45.00 รองลงมา ปริญญาตรี จํานวน 11 คน คิด
เปนรอยละ 27.50 มัธยมศึกษาตอนตน จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 12.50 และ มัธยมศึกษาตอนตน
กับมัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. จํานวนเทากัน คือ 3 คน คิดเปนรอยละ 7.50

ตารางที่ 4.2  ขอมูลรถบรรทุกที่ใชในการขนสง

รถบรรทุกที่ใชในการขนสง จํานวน รอยละ
รถ 4 ลอ 1 2.50
รถ 6 ลอ 9 22.50
รถ 10 ลอ 9 22.50
รถต้ังแต 10 ลอขึ้นไป 21 52.50

รวม 40 100.00

จากตารางที่ 4.2  พบวารถบรรทุกที่ใชในการขนสง สวนใหญใชรถต้ังแต 10 ลอขึ้นไป
จํานวน 21 คน คิดเปนรอยละ 52.50 รองลงมาคือรถ 6 ลอ และรถ 10 ลอ จํานวนเทากันอยางละ 9
คน คิดเปนรอยละ 22.50 และ รถ 4 ลอ จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 2.50
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ตารางที่ 4.3  ที่มาของรายไดของลูกจาง

ที่มาของรายได จํานวน รอยละ
1. ที่มาของรายได

1.1 เงินเดือน
ไมมีเงินเดือน 3 7.50
1,000-4,999 บาท 15 37.50
5,000-9,999 บาท 19 47.50
10,000-12,000 บาท 3 7.50

รวม 40 100.00
1.2  คาเที่ยว

1) คาเที่ยวตอเที่ยว 25 62.50
2) คาเที่ยวตอเดือน 10 25.00
3) อ่ืนๆ คิดเปนเปอรเซ็นตและ

ระยะทาง
2 5.00

รวม 37 100.00
1.2.1 ราคาคาเที่ยวตอเที่ยว

100-500 บาท 11 44.00
501-1,000 บาท 9 36.00
มากกวา 1,000 บาท 5 20.00

รวม 25 100.00
1.2.2 ราคาคาเที่ยวตอเดือน

8,000-10,000 บาท 2 20.00
10,001-15,000 บาท 3 30.00
มากกวา 15,000 บาท 5 50.00

รวม 10 100.00

จากตารางที่ 4.3  พบวาสวนใหญลูกจางมีรายไดจากเงินเดือนๆ ละ 5,000-9,999 บาท
มากที่สุด จํานวน 19 คน คิดเปนรอยละ 47.50 รองลงมาไดเงินเดือนๆ ละ 1,000-4,999 บาท จํานวน
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15 คน คิดเปนรอยละ 37.50 เงินเดือน 10,000-12,000 บาท 3 คน รอยละ 7.50 และไมมีเงินเดือน
3 คน รอยละ 7.50

สวนรายไดจากคาเที่ยวตอเที่ยวมากที่สุดจํานวน 25 คน รอยละ 62.50 รองลงมาคาเที่ยว
ตอเดือน จํานวน 10 คน รอยละ 25.00 และอ่ืนๆ คิดเปนเปอรเซนตและระยะทาง 2 คน รอยละ 5.00
โดยราคาคาเที่ยวตอเที่ยวน้ันสวนใหญไดเที่ยวละ 100-500 บาท จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 44.00
รองลงมาไดเที่ยวละ 501-1,000 บาท จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 36.00 และ เที่ยวละมากกวา 1,000
บาท จํานวน 5 คน รอยละ 20.00 สําหรับรายไดราคาคาเที่ยวตอเดือนสวนใหญไดมากกวา 15,000
บาท จํานวน 5 คน รอยละ 50.00 รองลงมา 10,001-15,000 บาท คิดเปนรอยละ 30.00 และ8,000-
10,000 บาท จํานวน 2 คน คิดเปนรอยละ 20.00

ตารางที่ 4.4  เสนทางในการเดินรถ/ขนสง

เสนทางในการเดินรถ/ขนสงเปนประจํา จํานวน รอยละ
มี 16 40.0
ไมมี 24 60.0

รวม 40 100.0

จากตารางที่ 4.4 พบวา สวนใหญผูตอบแบบสอบถามไมมีเสนทางการเดินรถประจํา
จํานวน 24 คน คิดเปนรอยละ 60.00 โดยใหเหตุผลวาแลวแตผูวาจาง และขึ้นอยูกับลักษณะของงาน
สวนกลุมที่มีเสนทางในการเดินรถ/ขนสงเปนประจํา มีจํานวน 16 คน คิดเปนรอยละ 40.00 โดย
เสนทางที่ใชในการเดินทางไดแก จังหวัดสระบุรีไปยังจังหวัดกรุงเทพ, จังหวัดสมุทรปราการไปยัง
จังหวัดสระบุรี, จังหวัดราชบุรีไปยังจังหวัดสระบุรี, สระบุรีไปยังกรุงเทพมหานคร, จังหวัดอยุธยา
ไปยังประเทศลาว, กรุงเทพมหานครไปยังสระบุรี, จังหวัดปราจีนบุรีไปสระบุรี, จังหวัดสมุทรสาคร
ไปสระบุรี, จังหวัดสระบุรีไปกรุงเทพมหานคร, กรุงเทพหานครไปสระบุรี, ขอนแกนไปจังหวัด
มหาสารคาม, จังหวัดอยุธยาไปสระบุรี, อําเภอหนาพระลาน จังหวัดสระบุรีไปโรงโมหินสระบุรี,
กรุงเทพมหานครไปขอนแกน-อุดร-หนองคาย, กรุงเทพมหานครไปอยุธยา, สระบุรีไปจังหวัด
อยุธยา
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ตารางที่ 4.5 ระยะทางในการปฏิบัติหนาที่ใน 1 วัน

ระยะทางในการปฏิบัติหนาที่ใน 1 วัน จํานวน รอยละ
0-300 กม. ตอวัน 16 40.00
301-600 กม. ตอวัน 16 40.00
601-900 ตอวัน 7 17.50
มากกวา 900 กม. ตอวัน 1 2.50

รวม 40 100.00

จากตารางที่ 4.5 พบวาระยะทางในการปฏิบัติหนาที่ใน 1 วัน สวนใหญอยูที่ 0-300 กม.
ตอวัน และ301-600 กม. ตอวัน จํานวนกลุมละ 16 คน คิดเปนรอยละ 40.00 รองลงมาคือ 601-900
กม. ตอวัน จํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 17.50 และมากกวา 900 กม. ตอวัน 1 คน รอยละ 2.50

ตารางที่ 4.6  การเรียกเก็บเงินประกันของนายจาง

การเรียกเก็บเงินประกันของนายจาง จํานวน รอยละ
มี 13 32.5
ไมมี 27 67.5

รวม 40 100.0

จากตารางที่ 4.6 พบวาสวนใหญนายจางไมไดเรียกเก็บเงินประกัน จํานวน 27 คน คิด
เปนรอยละ 67.50 รองลงมามีการหัก จํานวน 13 คน คิดเปนรอยละ 32.50 โดยผูที่มีการหักจะตองถูก
หักประมาณ 300 บาท 1,000 บาท 5,000 บาท 10,000-20,000 บาท หรือหักเปนเปอรเซ็นตจาก
รายรับอาจจะหักเปนเดือน หรือหักคร้ังเดียว ทั้งน้ีขึ้นอยูกับนโยบายของแตละบริษัท

DPU



112

ตารางที่ 4.7  การติดประกาศหรือเผยแพร “ขอบังคับเกี่ยวกับการทํางาน”

การติดประกาศหรือเผยแพร “ขอบังคับเกี่ยวกับ
การทํางาน”

จํานวน รอยละ

มี 26 65.00
ไมมี 14 35.00

รวม 40 100.00

จากตารางที่ 4.7  พบวานายจางมีการติดประกาศจํานวน 26 คน คิดเปนรอยละ 65.00
รองลงมาไมมีการติดประกาศ จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 35.00

ตารางที่ 4.8  สถานภาพการเปนลูกจางในสถานประกอบการ

สถานภาพการเปนลูกจาง จํานวน รอยละ
1. สถานภาพการเปนลูกจาง

ลูกจางที่มีสิทธิ์ไดรับคาจางในวันหยุด 30 75.00
ลูกจางที่ไมมีสิทธิ์ไดรับคาจางในวันหยุด
(ลูกจางชั่วคราว)

10 25.00

รวม 40 100.00
2. ประเภทลูกจางที่ไมมีสิทธิ์ไดรับคาจางใน

วันหยุด
จางเปนวัน 1 2.50
จางเปนรายเดือน 4 10.00
จางเปนรายป 3 7.50
จางไมระบุระยะเวลา - -
จางเปนรายเที่ยว 2 5.00

รวม 10 25.00

จากตารางที่ 4.8 พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนลูกจางที่มีสิทธิ์ไดรับคาจางใน
วันหยุด จํานวน 30 คน คิดเปนรอยละ 75.00 รองลงมาลูกจางที่ไมมีสิทธิ์ไดรับคาจางในวันหยุด
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(ลูกจางชั่วคราว) จํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 25.00 โดยลูกจางกลุมที่ไมมีสิทธิ์ไดรับคาจางใน
วันหยุดสวนใหญจะจางเปนรายเดือน จํานวน 4 คน รอยละ 10.00 รองลงมาจางเปนรายป จํานวน 3
คน รอยละ 7.50 จางเปนเที่ยว 2 คน รอยละ 5.00 และจางเปนวัน 1 คน รอยละ 2.50

สวนท่ี 2  ขอเท็จจริงเกี่ยวกับลักษณะการจางงานและสภาพการทํางาน

ตารางที่ 4.9  การกําหนดเวลาจาง

การกําหนดเวลาจาง จํานวน รอยละ
1. การกําหนดชั่วโมงการทํางานปกติในแตละ

วันของนายจาง
กําหนด 10 9.26
ไมกําหนด 32 29.62
เวลาทํางานไมแนนอน 33 30.56
ชั่วโมงทํางานไมแนนอน 33 30.56

รวม 108 100.00

*ตอบไดมากกวา 1

จากตารางที่ 4.9 พบวา การกําหนดเวลาจางสวนใหญมีเวลาทํางานไมแนนอนเทากันกับ
ชั่วโมงทํางานไมแนนอน จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 30.56 รองลงมาไมกําหนด จํานวน 32 คน
คิดเปนรอยละ 29.62 และมีการกําหนดเวลาจาง จํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 9.26 โดยกลุมที่มีการ
กําหนดเวลาจางน้ันสวนใหญจะทํางานวันละประมาณ 9 ชั่วโมง โดยเร่ิมงานจาก 08.00-17.00 น.
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ตารางที่ 4.10 ระยะเวลาการทํางานของลูกจาง กรณีที่นายจางไมกําหนดเวลาทํางาน

ชวงเวลาทํางานในกรณีที่นายจางไมกําหนด จํานวน รอยละ
1. ชวงเวลาทํางานในกรณีที่นายจางไมกําหนด

ทํางานในแตละวันเฉลี่ยประมาณ 10 ชั่วโมง 21 24.14
เวลาทํางานและชั่วโมงทํางานไมแนนอน 33 37.93
ทํางานเฉลี่ยประมาณ 7 ชั่วโมง 23 26.44
ทํางานทุกวันไมมีวันหยุด 10 11.49

รวม 87 100.00

จากตารางที่ 4.10 พบวา กรณีที่นายจางไมกําหนดเวลาทํางานสวนใหญมีเวลาทํางาน
และชั่วโมงทํางานไมแนนอน จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 37.93 รองลงมาทํางานเฉลี่ยประมาณ 7
ชั่วโมง จํานวน 23 คน รอยละ 26.44 ทํางานในแตละวันเฉลี่ยประมาณ 10 ชั่วโมงจํานวน 21 คน คิด
เปนรอยละ 24.14 ทํางานทุกวันไมมีวันหยุด จํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 11.09

ตารางที่ 4.11  การกําหนดเวลาพัก

การกําหนดเวลาพัก จํานวน รอยละ
1. นายจางกําหนดเวลาพักระหวางการทํางานในแต

ละวัน
กําหนด จํานวน 1- 2 คร้ังตอวัน 6 15.00
ไมกําหนด ใหพักเองบริหารเวลาเอง 34 85.00

รวม 40 100.00

จากตารางที่ 4.11 พบวาสวนใหญนายจางไมกําหนดเวลาพัก โดยใหลูกจางพักเอง
บริหารเวลาเอง จํานวน 34 คน คิดเปนรอยละ 85.00 รองลงมา กําหนดใหพักจํานวน 1-2 คร้ังตอวัน
จํานวน 6 คน รอยละ 15.00
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ตารางที่ 4.12  จํานวนชั่วโมงที่ไดพักกอนเวลาทํางานในวันใหม

จํานวนชั่วโมงพักกอนเร่ิมงานในวันใหม จํานวน รอยละ
1. จํานวนชั่วโมงพักกอนเร่ิมงานในวันใหม

5-6 ชั่วโมง 4 14.29
7-9 ชั่วโมง 8 28.57
10-12 ชั่วโมง 6 21.43
13 ชั่วโมงขึ้นไป 10 35.71

รวม 28 100.00

จากตารางที่ 4.12 พบวาสวนใหญจํานวนชั่วโมงพักกอนเร่ิมงานในวันใหมอยูที่ 13
ชั่วโมงขึ้นไป จํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 35.71 รองลงมา คือ 7-9 ชั่วโมง จํานวน 8 คน รอยละ
28.57 จํานวน 10-12 ชั่วโมง จํานวน 6 คน รอยละ 21.43และ 5-6 ชั่วโมง จํานวน 4 คน รอยละ 14.29

ตารางที่ 4.13  จํานวนและรอยละวันหยุดและวันลา

วันหยุดและวันลา จํานวน รอยละ
1. นายจางกําหนดวันหยุดประจําสัปดาหหรือไม

กําหนด 1 วันตอสัปดาห 21 48.84
ไมกําหนด 14 32.56
ไมมีวันหยุดประจําสัปดาห 8 18.60

รวม 43 100.00
2. การจายคาจางในวันหยุด

จาย 21 80.77
ไมจาย 5 19.23

รวม 26 100.00
3. นายจางกําหนดวันหยุดตามประเพณีหรือไม

ไมกําหนดไมมีวันหยุดตามประเพณี 8 20.00
กําหนด จํานวน 7-13 วันตอป 32 80.00
กําหนดแตไมทราบจํานวนวัน - -

รวม 40 100.00

DPU



116

ตารางที่ 4.13  (ตอ)

วันหยุดและวันลา จํานวน รอยละ
4. การจายคาจางในวันหยุดตามประเพณี

จาย 27 84.38
ไมจาย 5 15.63

รวม 32 100.00

5. ทานมีวันลาหรือไมและถามีวันลาไดเงินเดือน
หรือไม
5.1 ลาปวย

มี 40 100
ไมมี - -

รวม 40 100
จายคาจาง 28 70
ไมจาย 12 30

รวม 40 100
5.3 หยุดพักรอน (ลาพักผอน)

มี 40 100
ไมมี - -

รวม 40 100
จายคาจาง 28 70
ไมจาย 12 30

รวม 40 100
5.4 ลารับราชการทหาร

มี 40 100
ไมมี

รวม 40 100
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ตารางที่ 4.13  (ตอ)

วันหยุดและวันลา จํานวน รอยละ
จายคาจาง 28 70
ไมจาย 12 30

รวม 40 100
5.5 ลาฝกอบรม

มี 40 100.00
ไมมี - -
รวม 40 100.00
จายคาจาง 28 70.00
ไมจาย 12 30.00
รวม 40 100.00

5.6 ลาคลอด (เฉพาะลูกจางหญิง)
มี 40 100.00
ไมมี - -
รวม 40 100.00
จายคาจาง 28 70.00
ไมจาย 12 30.00
รวม 40 100.00

5.7 ลาทําหมัน
มี 40 100.00
ไมมี - -
รวม 40 100.00
จายคาจาง 28 70.00
ไมจาย 12 30.00
รวม 40 100.00

จากตารางที่ 4.13 พบวา นายจางไดกําหนดประจําวันหยุดประจําสัปดาห 1 วันตอ
สัปดาห จํานวน 21 คน รอยละ 48.84 รองลงมา ไมกําหนด จํานวน 14 คน รอยละ 32.56 และไมมี
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วันหยุดประจําสัปดาห จํานวน 8 คน รอยละ 18.60 การจายคาจางในวันหยุดสวนใหญจะจาย
จํานวน 21 คน คิดเปนรอยละ 80.77 รองลงมาไมจาย จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 19.23 สวนใหญ
นายจางกําหนดวันหยุดตามประเพณีใหโดยกําหนดจํานวนประมาณ 7-13 วัน ตอป คิดเปนรอยละ
80.00 รองลงมาไมกําหนดไมมีวันหยุดตามประเพณี จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 20.00 สวนการ
จายคาจางในวันหยุดตามประเพณีพบวามีการจายจํานวน 27 คน คิดเปนรอยละ 84.38 รองลงมาไม
จาย จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 15.63

สวนวันลาพบวาสวนใหญลูกจางมีวันลาปวย จํานวน 40 คน รอยละ 100 และจายคาจาง
จํานวน 28 คน คิดเปนรอยละ 70 ไมจาย จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 30.00

ลูกจางมีวันลากิจ จํานวน 40 คน คิดเปนรอยละ 100 และจายคาจางจํานวน 28 คน คิด
เปนรอยละ 70 ไมจาย จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 30.00

ลูกจางมีวันหยุดพักรอน (ลาพักรอน) จํานวน 40 คน รอยละ 100 และจายคาจางจํานวน
28 คน คิดเปนรอยละ 70 ไมจาย จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 30.00

ลูกจางมีวันลารับราชการทหาร จํานวน 40 คน รอยละ 100 และจายคาจางจํานวน 28
คน คิดเปนรอยละ 70 ไมจาย จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 30.00

ลูกจางมีวันลาฝกอบรมจํานวน 40 คน รอยละ 100 และจายคาจางจํานวน 28 คน คิดเปน
รอยละ 70 ไมจาย จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 30.00

ลูกจางมีวันลาคลอด (เฉพาะลูกจางหญิง) จํานวน 40 คน รอยละ 100 และจายคาจาง
จํานวน 28 คน คิดเปนรอยละ 70 ไมจาย จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 30.00

ลูกจางมีวันลาทําหมัน จํานวน 40 คน รอยละ 100 และจายคาจางจํานวน 28 คน คิดเปน
รอยละ 70 ไมจาย จํานวน 12 คน คิดเปนรอยละ 30.00

ตารางที่ 4.14  จํานวนและรอยละคาจาง คาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด

คาจาง คาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด จํานวน รอยละ
1. คาจางในเวลากลางวันและกลางคืนมีสัดสวน

เทากัน
เทากัน 39 97.50
ไมเทากัน 1 2.50

รวม 40 100.00
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จากตารางที่ 4.14 พบวาสวนใหญนายจางจายคาจางในเวลากลางวันและกลางคืนมี
สัดสวนเทากัน จํานวน 39 คน คิดเปนรอยละ 97.50 และไมเทากัน 1 คน รอยละ 2.50 ซึ่งกลางคืน
จะไดมากกวากลางวัน 2 เทา

ตารางที่ 4.15  จํานวนและรอยละการทํางานลวงเวลาและทํางานในวันหยุด

การทํางานลวงเวลาและทํางานในวันหยุดและ
การจายคาลวงเวลา

จํานวน รอยละ

1. การทํางานลวงเวลาและทํางานในวันหยุด
มี 7 17.50
ไมมี 33 82.50

รวม 40 100.00
2. การจายเงินคาทํางานลวงเวลาและทํางานใน

วันหยุด
จายคาลวงเวลาเปนอัตรา 2  เทาของคาจางชั่วโมง
การทํางานปกติ

4 57.14

จายคาทํางานในวันหยุดเปนอัตรา 2 เทาของ
คาจางชั่วโมงการทํางานปกติ

3 42.86

ไมจาย - -
อ่ืนๆ

รวม 7 100.00
3. การขอคํายินยอมในการทํางานลวงเวลา

ทําเปนหนังสือขอความยินยอม 1 25.00
ตกลงกันดวยวาจาชัดเจน 3 75.00

รวม 4 100.00

จากตารางที่ 4.15 พบวาการทํางานลวงเวลาและทํางานในวันหยุดสวนใหญไมมี จํานวน
33 คน คิดเปนรอยละ 82.50 รองลงมามีทํางานในวันหยุด จํานวน 7 คน คิดเปนรอยละ 17.50 โดย
สวนใหญจะจายคาลวงเวลาเปนอัตรา 2  เทาของคาจางชั่วโมงการทํางานปกติ จํานวน 4 คน คิดเปน
รอยละ 57.14 รองลงมา จายคาทํางานในวันหยุดเปนอัตรา 2 เทาของคาจางชั่วโมงการทํางานปกติ
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จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 42.86  สําหรับการขอคํายินยอมในการทํางานลวงเวลาสวนใหญจะตก
ลงกันดวยวาจาที่ชัดเจน จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 75.00 รองลงมาทําเปนหนังสือขอความ
ยินยอม จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 25.00

ตารางที่ 4.16  จํานวนและรอยละการเลิกจางและคาชดเชยในกรณีเลิกจาง

การจายเงินชดเชยในการเลิกจาง จํานวน รอยละ
ไมมีการจายคาชดเชย 21 52.50
มี 13 32.50
อ่ืนๆ 6 15.00

รวม 40 100.00

จากตารางที่ 4.16 พบวาการจายเงินชดเชยในการเลิกจางสวนใหญไมมีการจายคาชดเชย
21 คน รอยละ 52.50 รองลงมามีการจายคาชดเชย จํานวน 13 คน รอยละ 32.50 โดยคาชดเชยจะจาย
ใหโดยคิดจากระยะเวลาการทํางาน 4 คน รองลงมา 2 เทาของเงินเดือน 3 คน และ 3 เทาของ
เงินเดือนอยางละ 3 คน และ 1 เทาของเงินเดือน 1 คน  สวนอ่ืนๆ จํานวน 6 คน รอยละ 15.00 โดย
สวนใหญนายจางจะหักเงินไวเมื่อลาออกจะไดเงินคืน
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ตารางที่ 4.17  จํานวนและรอยละการจายเงินทดแทนในกรณีเกิดอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บ

การจายคาทดแทนกรณีเกิดอุบัติเหตุไดรับ
บาดเจ็บ

จํานวน รอยละ

1. การจายคาทดแทนกรณีเกิดอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บ
มีการจายเงินทดแทน 40 100.00
ไมมี - -

รวม 40 100.00
2. มีการจายคาทดแทนโดย

เบิกคารักษาพยาบาลจากพระราชบัญญัติคุมครอง
ผูประสบภัยจากรถฯ

40 41.24

เงินประกันสังคม 40 41.24
นายจางทําประกันภัยอุบัติเหตุไวให 15 15.46
เงินพิเศษของนายจางเอง 1 1.03
อ่ืนๆ 1 1.03

รวม 97 100.00
3. หากไดรับบาดเจ็บทํางานไมไดนายจางจาย

เงินเดือนหรือไม
จาย จนกวาจะหายเจ็บปวย 11 22.92
จาย แตไมเกิน 1  เดือน หรือ 3 เดือน หรือคร่ึง
หน่ึงของเงินเดือน 11 22.92
ไมจาย 18 37.50
ไมทราบ 2 4.17
อ่ืนๆ เชน หากนานคอยตกลงกันใหม 6 12.50

รวม 48 100.00

จากตารางที่ 4.17 พบวาการจายคาทดแทนกรณีเกิดอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บสวนใหญมี
การจาย จํานวน 40 คน คิดเปนรอยละ 100 โดยจะเบิกคารักษาพยาบาลจากพระราชบัญญัติคุมครอง
ผูประสบภัยจากรถฯ จํานวน 40 คน รอยละ 41.20 เงินประกันสังคม จํานวน 40 คน รอยละ 41.20
นายจางทําประกันภัยอุบัติเหตุไวให จํานวน 15 คน รอยละ 15.46 หาก ไดรับบาดเจ็บทํางานไมได
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สวนใหญไมจาย จํานวน 18 คน คิดเปนรอยละ 37.50 รองลงมาจาย จนกวาจะหายเจ็บปวย และจาย
แตไมเกิน 1 เดือน หรือ 3 เดือน หรือคร่ึงหน่ึงของเงินเดือน จํานวน 11 คน รอยละ 22.92 อ่ืนๆ เชน
หากนานคอยตกลงกันใหม จํานวน 6 คน คิดเปนรอยละ 12.50 และไมทราบ 2 คน คิดเปนรอยละ
4.17

จากการสัมภาษณกลุมตัวอยางที่เปนลูกจางและนายจาง ในงานขนสงสิ่งของโดย
รถบรรทุกจํานวนหน่ึง ทําใหทราบวา ลูกจางในแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกน้ัน มีปญหาใน
เร่ืองเวลาทํางาน ลูกจางจํานวนมากที่ทํางานมากกวา 8 ชั่วโมงตอวัน และมีเวลาทํางานที่ไมแนนอน
ในเร่ืองของการทํางานลวงเวลาน้ัน สวนใหญจะไมมีการกําหนดใหเปนการทํางานลวงเวลา จึงทํา
ใหลูกจาง ไมไดรับเงินคาลวงเวลา โดยนายจางจะใชวิธีการจายคาจางเปนคาเบี้ยเลี้ยงหรือคาเที่ยว
แทน จึงทําใหลูกจางทํางานมากกวาวันละ 8 ชั่วโมง เพื่อหวังคาเบี้ยเลี้ยงหรือคาเที่ยว โดยไมยอม
พักผอนหรือพักผอนนอยเกินไป ซึ่งอาจเปนสาเหตุหน่ึงที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุเพราะหลับในหรือตอง
หันไปใชสารเสพติดเพื่อกระตุนรางกายใหสามารถทํางานไดนานกวาปกติ สําหรับในเร่ืองของเวลา
พักน้ัน ลูกจางก็จะบริหารเวลาพักเองในระหวางเดินทาง ในเร่ืองของวันหยุดและวันลาน้ัน ลูกจาง
จํานวนมากที่ไมมีวันหยุดและวันลา โดยเฉพาะลูกจางที่เปนการจางแบบรายวัน จะไมมีวันหยุดหรือ
วันลาเลย หากวันใดไมมาทํางานก็จะไมไดรับคาจางเลย ในสวนการจายคาจางในการทํางานเวลา
กลางวันและกลางคืนน้ัน มีอัตราเทากัน ไมแตกตางกัน ในเร่ืองการจายคาชดเชยในการเลิกจางน้ัน
สวนใหญลูกจางจะไมไดรับคาชดเชยจากการเลิกจางแตอยางใด สําหรับในเร่ืองการจายเงินทดแทน
ในกรณีเกิดอุบัติเหตุ ประสบอันตรายจากการทํางาน เน่ืองจากการทํางาน หรือการปองกันรักษา
ประโยชนใหแกนายจางน้ัน สวนใหญลูกจางจะไดรับจากการทําประกันภัยคุมครองผูประสบภัยจาก
รถ  คาทดแทนอยางอ่ืน ก็ขึ้นอยูกับนายจางแตละคนที่จะดูแลลูกจางของตนซึ่งแตละแหงก็จะไม
เหมือนกัน

จากผลการสัมภาษณจึงทําใหทราบขอมูลวา สภาพความเปนจริงกับมาตรการทาง
กฎหมายที่มีอยูน้ัน ยังไมครอบคลุมเพียงพอที่จะคุมครองลูกจางในงานขนสิ่งของโดยรถบรรทุก  จึง
ทําใหลูกจางยังไมไดรับการคุมครองที่เพียงพอ หรือมาตรการทางกฎหมายในปจจุบันยังไมมีความ
เหมาะสมน่ันเอง
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ตารางที่ 4.18 เปรียบเทียบกฎกระทรวงฉบับที่ 12 กับขอเสนอแนะในการแกไขหรือออกกฎหมาย
เพื่อคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกเปนการเฉพาะ

ประเด็น กฎกระทรวงฉบับท่ี 12 ขอเสนอแนะในการแกไข
1. การกําหนดเวลา

ทํางาน
ใหนายจางกําหนดเวลาเร่ิมตนและ
เวลาสิ้นสุดการทํางานปกติของ
ลูกจาง วันหน่ึงไมเกินแปดชั่วโมง

เห็นควรใหกําหนดนิยามของการ
ทํางานใหชัดเจน วาเร่ิมจากเวลา
ใดและสิ้นสุดเมื่อเวลาใด โดยใช
แนวทางตามที่กําหนดในอนุสัญญา
องคการแรงงานระหวางประเทศ
ฉบับที่ 67 ซึ่งกลาววา การทํางาน
ในกิจการขนสง ใหหมายความถึง
ระยะเวลาที่ติดเคร่ืองยนต
จนกระทั่งดับเคร่ืองยนตเมื่อเสร็จ
สิ้นงานในวันน้ัน และยังให
หมายถึงเวลาระหวางวันที่ตอง
หยุดตามคําสั่งของหนวยงานที่
เกี่ยวของดวย

2. การกําหนดเวลา
พัก

- ใหมีเวลาพักไมนอยกวาหน่ึง
ชั่วโมง หลังจากทํางานมาแลวไม
เกินสี่ชั่วโมง

- อาจตกลงกันใหมีเวลาพักคร้ัง
หน่ึงนอยกวาหน่ึงชั่วโมงก็ได แต
ตองไมนอยกวาคร้ังละยี่สิบนาที
และเมื่อรวมกันแลวตองไมนอย
กวาวันละหน่ึงชั่วโมง

เห็นควรใหแกไขการแบงซอยเวลา
พัก เปนคร้ังละไมนอยกวา 30 นาที
เพราะการแบงซอยเวลาพักคร้ังละ
ไมนอยกวา 20 นาที น้ัน อาจสั้น
เกินไป
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ตารางที่ 4.18 (ตอ)

ประเด็น กฎกระทรวงฉบับท่ี 12 ขอเสนอแนะในการแกไข
3. การกําหนด

วันหยุดและวันลา
ไมมี เห็นควรใหกําหนดใหลูกจางมีสิทธิ

มีวันหยุดประจําสัปดาห วันหยุด
ตามประเพณี ปหน่ึงไมนอยกวา 13
วันวันหยุดพักผอนประจําปและวัน
ลา(ลาปวย ลากิจ ลารับราชการ
ทหาร ลาฝกอบรม ลาคลอด ลาทํา
หมัน)
โดยไดรับคาจาง นอกจากน้ีเห็น
ควรกําหนดมาตรการรองรับให
ลูกจางไดรับการหยุดชดเชยหรือ
ไดรับคาชดเชยในกรณีที่ไมไดใช
วันหยุดดวย

4. การกําหนดการ
จายคาจางในเวลา
กลางวัน กลางคืน
คาลวงเวลาและคา
ทํางานในวันหยุด

การทํางานลวงเวลาลูกจางตองให
ความยินยอมเปนหนังสือ โดย
ลูกจางทํางานลวงเวลาได วันหน่ึง
ไมเกินสองชั่วโมง เวนแตมีเหตุ
จําเปนอันเกิดจากเหตุสุดวิสัย
อุบัติเหตุหรือปญหาการจราจร

คาจางในเวลากลางคืน เห็นควร
ใหกําหนดใหมากกวาเวลากลางวัน
เพราะในเวลากลางคืนตองใช
ทักษะมากกวา อีกทั้งยังเปนเวลา
พักผอนอีกดวย สําหรับการทํางาน
ลวงเวลาน้ัน เห็นควรใหมีการ
ทํางานลวงเวลาไดเฉพาะกรณี
มีเหตุฉุกเฉิน อุบัติเหตุ ปญหา
จราจรหรืองานตอเน่ืองที่
จําเปนตองทําจนกระทั่งแลวเสร็จ
เทาน้ัน โดยกําหนดใหลูกจางไดรับ
คาจางตามชั่วโมงที่ทําเกินในอัตรา
เทากับชั่วโมงการทํางานปกติ
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ตารางที่ 4.18 (ตอ)

ประเด็น กฎกระทรวงฉบับท่ี 12 ขอเสนอแนะในการแกไข
5. การกําหนด

เกี่ยวกับการเลิก
จางและคาชดเชย
ในกรณีเลิกจาง

ไมมี ในกรณีที่มีการเลิกจางโดยที่ไมใช
ความผิดของลูกจางหรือนายจาง
เลิกจางไมเปนธรรม เห็นควรให
ลูกจางไดรับคาชดเชยในกรณีเลิก
จางดวย

6. การกําหนดการ
จายเงินทดแทนใน
กรณีเกิดอุบัติเหตุ

ไมมี เห็นควรใหกําหนดใหลูกจางมีสิทธิ
ไดรับเงินทดแทน(คารักษาพยาบาล
คาทดแทน คาฟนฟูสมรรถภาพ
คาทําศพ) ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ
ประสบอันตราย ไดรับบาดเจ็บจาก
การทํางาน เน่ืองจากการทํางาน
หรือการปองกันรักษาประโยชน
ใหแกนายจาง นอกจากน้ีเมื่อไดรับ
การรักษาตามสิทธิของลูกจางแลว
แตยังไมหายดีและไมสามารถ
ทํางานไดตามปกติ ควรใหนายจาง
ออกคารักษาพยาบาลในสวนที่เกิน
จากการรักษาตามสิทธิประกัน
สังคมอีกตอหน่ึงดวย
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บทที่ 5
บทสรุปและขอเสนอแนะ

5.1 บทสรุป
การคุมครองแรงงานในงานขนสงกรณีขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกน้ันจะเห็นไดวาเปน

แรงงานที่พิเศษตางหากจากแรงงานประเภทอ่ืน และจากการศึกษากฎหมายการคุมครองแรงงาน
ขนสงสิ่ งของโดยรถบรรทุก ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  บรรพ 3 ลักษณะ 6 พระราช
บัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 พระราชบัญญัติกองทุนเงินทดแทน พ.ศ. 2537 พระราชบัญญัติ
แรงงานสัมพันธ พ.ศ. 2518 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติจราจรทาง
บก พ.ศ. 2522 กฎกระทรวง ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2541) และกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) รวมถึง
กฎหมายของตางประเทศเชน ประเทศญ่ีปุน และประเทศสหรัฐอเมริกา พบวาในปจจุบันน้ีกฎหมาย
ดังกลาวมิไดมีการคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก ซึ่งมีปญหาดังตอไปน้ี

5.1.1 ปญหาการกําหนดเวลาทํางาน ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) หามมิใหนายจาง
ในกิจการขนสงทางบกใชพนักงานขับรถทํางานลวงเวลา เวนแตไดรับความยินยอม เมื่อไดรับความ
ยินยอมแลว นายจางใหทํางานลวงเวลาไดไมเกินวันละ 2 ชั่วโมง แตในสภาพความเปนจริง ลูกจางที่
ทําหนาที่ขับรถน้ันมีเปนจํานวนมากที่ทํางานมากกวา 8 ชั่วโมงตอวัน และไมสามารถกํา หนดเวลา
ทํางานที่แนนอนได หากแตขึ้นอยูกับงานหรือผูวาจาง

5.1.2 ปญหาการกําหนดเวลาพัก ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 27
กําหนดใหนายจางตองจัดใหลูกจางมีเวลาพักอยางนอยวันละ 1 ชั่วโมง หลังจากการทํางานมาแลว
ไมเกิน 5 ชั่วโมงติดตอกัน และตามกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ไดกําหนดใหนายจางจัดให
ลูกจางที่ทําหนาที่ขับรถขี่ยานพาหนะมีเวลาพักติดตอกันวันหน่ึงไมนอยกวา 1 ชั่วโมง หลังจาก
ลูกจางซึ่งทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะมาแลวไมเกิน 4 ชั่วโมง และตามพระราชบัญญัติขนสงทางบก
(ฉบับที่ 8) พ.ศ. 2542 มาตรา 103 ทวิ ที่บัญญัติวา “ภายใตบังคับของกฎหมายวาดวยการคุมครอง
แรงงาน ในการปฏิบัติหนาที่ขับรถในรอบ 24 ชั่วโมง หามมิใหผูไดรับใบอนุญาตเปนผูขับรถปฏิบัติ
หนาที่ขับรถติดตอกันเกิน 4 ชั่วโมง นับแตเร่ิมปฏิบัติหนาที่ขับรถ แตถาในระหวางน้ัน ผูไดรับ
ใบอนุญาตเปนผูขับรถไดพักติดตอกันเปนเวลาไมนอยกวาคร่ึงชั่วโมง ก็ใหปฏิบัติหนาที่ขับรถ
ตอไปอีก ไมเกิน 4 ชั่วโมงติดตอกัน”
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5.1.3 ปญหาการกําหนดวันหยุดและวันลา ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ใน
เร่ือง วันหยุดประจําสัปดาห(มาตรา 28) คือ นายจางตองจัดใหลูกจางมีวันหยุดประจําสัปดาหไม
นอยกวา สัปดาหละ 1 วัน โดยจะตองมีระยะเวลาหางกันไมเกิน 6 วัน และจะตกลงกันใหวันใดเปน
วันหยุดประจําสัปดาหก็ได แตลูกจางขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกสวนใหญไมมีวันหยุดและวันลา

5.1.4 ปญหาการกําหนดการจายคาจางในเวลากลางวัน กลางคืน คาลวงเวลาและคาทํางานใน
วันหยุด ไดมีการกําหนดไวในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 โดยมีการกําหนดคา
ลวงเวลาไวอยางชัดเจน ไดแก 1)เปนคาทํางานนอกเวลาทํางานปกติ หรือ 2) เปนคาทํางานเกินเวลา
ทํางานปกติ หรือ 3) เปนคาทํางานเกินชั่วโมงทํางานในแตละวันที่นายจางและลูกจางตกลงกันตาม
มาตรา 23 ในวันทํางาน หรือวันหยุดแลวแตกรณี และการทํางานในวันหยุด การทํางานลวงเวลา
ตองมีการตกลงกันทุกคร้ังไป แตลักษณะงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกน้ันลูกจางขับรถแตละคร้ัง
ยาวนานเกินกวา 8 ชั่วโมงหรืออาจจะ 24 ชั่วโมงตอรอบการขนสง ซึ่งบทบัญญัติกฎกระทรวงฉบับ
ที่ 12 ยังไมสามารถอํานวยความเปนธรรมใหแกลูกจางได

5.1.5 ปญหาการกํ าหนดเกี่ยวกับการเลิกจ างและค าชดเชยในกรณี เลิกจ าง ซึ่ งตาม
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 118 และมาตรา 119 ไดมีการบัญญัติเกี่ยวกับการ
เลิกจาง คาชดเชย แตปญหาของลูกจางที่ขับรถขนสงกรณีขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกจะเห็นไดวา
ลูกจางบางรายขับรถออกบานต้ังแตเชามืด และกลับมาบานอีกคร้ังในวันถัดมา แต เมื่อมีการเลิกจาง
และไมไดรับคาชดเชยในกรณีเลิกจางตามกฎหมาย เพราะกฎกระทรวงฉบับที่ 12 มิไดมีการบัญญัติ
ในเร่ืองการเลิกจางและคาชดเชยเอาไวแตอยางใด

5.1.6 ปญหาการกําหนดการจายเงินทดแทนในกรณีเกิดอุบัติ เหตุ กรณีที่ลูกจางขับรถบรรทุก
เมื่อเกิดอุบัติเหตุระหวางการทํางานจะไดรับสิทธิไดรับเงินทดแทนเมื่อลูกจางประสบอันตรายหรือ
เจ็บปวย หรือเจ็บปวยจนถึงแกความตายเพราะเหตุที่ทํางานใหนายจางหรือขณะทํางาน ตาม
พระราชบัญญัติเงินทดแทน พ.ศ. 2537 ซึ่งมีประเด็นปญหากรณีการปฏิบัติงานที่ตองออกเดินทางไป
ปฏิบัติงานนอกสถานที่ซึ่งตองมีการเดินทางอยูดวย

จากเหตุผลดังกลาวขางตนผูเขียนจึงมีความเห็นวา ลูกจางที่ทําหนาที่เกี่ยวกับการขนสง
สิ่งของโดยรถบรรทุก ควรไดรับความคุมครองและไดรับสิทธิตางๆ เชนเดียวกับลูกจางประเภทอ่ืน
โดยมีขอเสนอแนะใหมีการออกกฎหมายเปนพระราชบัญญัติคุมครองแรงงานขนสงสิ่งของโดย
รถบรรทุกเปนการเฉพาะ โดยมีประเด็นสําคัญดังน้ี
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5.2 ขอเสนอแนะ
1) ควรกําหนดคํานิยามของการทํางานใหชัดเจน วาเร่ิมจากเวลาใดและสิ้นสุดเมื่อเวลาใด

โดยใชแนวทางตามที่กําหนดในอนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ ฉบับที่ 67 ซึ่งกลาววา
การทํางานในกิจการขนสง (Running Time) ใหหมายความถึง ระยะเวลาที่ติดเคร่ืองยนต จนกระทั่ง
ดับเคร่ืองยนตเมื่อเสร็จสิ้นงานในวันน้ัน และยังใหหมายถึงเวลาระหวางวันที่ตองหยุดตามคําสั่ง
ของหนวยงานที่เกี่ยวของดวย

2) ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉิน เกิดอุบัติเหตุ มีปญหาการจราจร หรือการทํางานตอเน่ืองที่
จําเปนที่ลูกจางตองทําจนกระทั่งแลวเสร็จ ควรกําหนดใหลูกจางสามารถทํางานเกินกวาวันละ
8 ชั่วโมงได

3) ในเร่ืองการกําหนดเวลาพัก มีกฎกระทรวงฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2541) ขอ 4 กําหนดให
นายจางและลูกจางอาจตกลงกันใหมีเวลาพักคร้ังหน่ึงนอยกวาหน่ึงชั่วโมงได แตตองไมนอยกวา
คร้ังละยี่สิบนาที ถือเปนระยะเวลาที่สั้นเกินไป ดังน้ัน จึงควรแกไขขอน้ีโดยแบงซอยการพักเปนคร้ัง
ละไมนอยกวา 30 นาที

4) เน่ืองจากลูกจางที่ทํางานเกี่ยวกับงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก ยังไมไดรับสิทธิ
ในเร่ืองการกําหนดวันหยุดและวันลา ดังน้ัน จึงควรกําหนดใหลูกจางมีวันหยุดประจําสัปดาห
วันหยุดตามประเพณี ปหน่ึงไมนอยกวา 13 วัน วันหยุดพักผอนประจําปและวันลา (ลาปวย ลากิจ
ธุระอันจําเปน ลาเพื่อคลอดบุตร ลาเพื่อทําหมัน ลาเพื่อรับราชการทหาร ลาเพื่อการฝกอบรมและ
พัฒนาความสามารถ) โดยไดรับคาจาง นอกจากน้ีควรกําหนดมาตรการรองรับใหลูกจางไดรับการ
หยุดชดเชยหรือไดรับคาชดเชยในกรณีที่ไมไดใชวันหยุดดวย

5) ในเร่ืองการกําหนดการจายคาจางในเวลากลางวัน กลางคืน คาลวงเวลาและคา
ทํางานในวันหยุด โดยลูกจางที่ทําหนาที่ขับรถในเวลากลางคืนจะตองไดรับคาตอบแทนมากกวา
ลูกจางที่ทําหนาที่ขับรถในเวลากลางวัน เพราะเวลากลางคืนมีการใชทักษะมากกวาและอีกทั้งใน
เวลาดังกลาวเปนเวลาพักผอน และหากมีกรณีฉุกเฉิน อาทิ เกิดอุบัติเหตุ หรือปญหาการจราจรหรือ
งานตอเน่ืองที่จําเปนตองทําจนกระทั่งแลวเสร็จ ดังน้ัน จึงควรมีการกําหนดใหลูกจางไดรับคาจาง
ตามชั่วโมงที่ทําเกินในอัตราเฉลี่ยเทากับชั่วโมงการทํางานปกติ

6) ในกรณีที่มีการเลิกจางโดยที่ไมใชความผิดของลูกจางหรือนายจางเลิกจางไมเปน
ธรรม ควรใหลูกจางไดรับคาชดเชยในกรณีเลิกจางดวย

7) ในกรณีที่ลูกจางแรงงานขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุกเกิดเจ็บปวย ประสบอันตราย
ประสบอุบัติเหตุ ทุพพลภาพ เสียชีวิตหรือสูญหายจากการทํางาน เน่ืองจากการทํางานหรือการ
ปองกันรักษาประโยชนใหแกนายจาง ควรมีสิทธิไดรับเงินทดแทน คือคารักษาพยาบาล คาทดแทน
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คาฟนฟูสมรรถภาพ คาทําศพและนอกจากน้ีเมื่อไดรับการรักษาตามสิทธิของลูกจางแลวแตยังไม
หายดีและไมสามารถทํางานไดตามปกติ ควรใหนายจางออกคารักษาพยาบาลในสวนที่เกินจากการ
รักษาตามสิทธิประกันสังคมอีกตอหน่ึงดวยDPU
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วันที่……………………………..

แบบสัมภาษณลูกจาง
เร่ืองมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในงานขนสง:

ศึกษาเฉพาะกรณีการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก

แบบสัมภาษณฉบับน้ีใชในการทําวิทยานิพนธประกอบการศึกษาปริญญาโท สาขาวิชา
นิติศาสตร  มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย

สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบสัมภาษณ (ลูกจาง)

1.1 เพศ (   ) ชาย (   ) หญิง
1.2 อายุ (   ) 20-30 ป (   ) 31-40 ป (   ) 41 ปขึ้นไป
1.3 การศึกษา

(   ) ไมไดศึกษา (   ) ไมเกินประถมศึกษา (ป. 6) (   ) มัธยมศึกษาตอนตน
(   ) มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. (   ) ปวส. (   ) ปริญญาตรีขึ้นไป

1.4 รถบรรทุกที่ใชในการขนสง
(   ) รถ 4 ลอ (   ) รถ 6 ลอ (   ) รถ 10 ลอ (   ) รถต้ังแต 10 ลอขึ้นไป
( ) อ่ืนๆ.........................................................................................................................

1.5 รายไดที่ทานไดรับจากการทํางานใหนายจาง ตอเดือน มาจากสวนใดบาง
(  ) เงินเดือน .....................................บาท ตอเดือน
(  ) คาเที่ยว ....................................... บาท ตอเที่ยวหรือตอเดือน(โดยประมาณ)
(  ) คาลวงเวลา.................................. บาท ตอชั่วโมง หรือตอวันหรือตอเดือน
(  ) คาเบี้ยเลี้ยง.................................. บาท ตอชั่วโมง หรือตอวัน หรือตอเดือน
(  ) อ่ืนๆ ...................................................................................................................................

1.6 ทานมีเสนทางที่ใชในการเดินรถ/ขนสง เปนประจําหรือไม
(   ) มีเสนทางประจํา เร่ิมจากอําเภอ ............................... จังหวัด .............................................

ไปยัง อําเภอ...................................... จังหวัด.....................................................................
(   ) ไมมีเสนทางประจํา เพราะ..................................................................................................

............................................................................................................................................
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1.7 ใน 1 วัน ทานปฏิบัติหนาที่โดยมีระยะทางประมาณเทาใด
(   ) 0-300 กิโลเมตรตอวัน (   ) 301 - 600 กิโลเมตรตอวัน
(   ) 601 – 900 กิโลเมตรตอวัน (   ) มากกวา 900 กิโลเมตรตอวัน

1.8 นายจางของทานมีการเรียกรับเงินประกันการทํางานหรือเงินประกันความเสียหายจากการ
ทํางานหรือไม
(   ) มี จํานวน .......................... บาท
(   ) ไมมี

1.9 นายจางของทานไดมีการติดประกาศหรือเผยแพร “ขอบังคับเกี่ยวกับการทํางาน” (เชน วัน
ทํางาน เวลาทํางานปกติ เวลาพัก และ วันหยุด เปนตน)ใหแกทานทราบหรือไม
(   ) มี ( ) ไมมี

1.10 สถานภาพการเปนลูกจางของทานในสถานประกอบกิจการ
(   ) ลูกจางที่มีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุด (ลูกจางประจํา)
(   ) ลูกจางที่ไมมีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุด (ลูกจางชั่วคราว)

(   ) จางเปนวัน ( ) จางเปนรายเดือน (   ) จางเปนรายป
(   ) จางไมระบุระยะเวลา (   ) จางเปนรายเที่ยว

สวนท่ี 2 ขอเท็จจริงเกี่ยวกับลักษณะการจางงาน และสภาพการทํางาน
2.1 การกําหนดเวลาทํางาน

2.1.1 นายจางกําหนดชั่วโมงการทํางานปกติในแตละวันใหแกทานหรือไม (ไมนับรวมชั่วโมง
ทํางานลวงเวลา)

( ) กําหนด.....................ชั่วโมงตอวัน จากเวลา.......................น. ถึง ........................น.
(   ) ไมกําหนด
(   ) เวลาทํางานไมแนนอน
(   ) ชั่วโมงทํางานไมแนนอน

2.1.2 ในกรณีนายจางไมกําหนดชวงเวลาทํางานโดยปกติทานทํางานในชวงเวลาใด
เวลาประมาณ ...................................น. ถึง ................................น.
(   ) ทํางานในแตละวัน เฉลี่ย ......................ชั่วโมงตอวัน
(   ) เวลาทํางานและชั่วโมงทํางานไมแนนอน
(   ) ทํางานเฉลี่ย ............................... วันตอสัปดาห
(   ) ทํางานทุกวันไมมีวันหยุด
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2.2 การกําหนดเวลาพัก
2.2.1 นายจางกําหนดเวลาพักระหวางการทํางานในแตละวันใหแกทานหรือไม

(   ) กําหนด (โปรดระบุ)  จํานวน ......................คร้ังตอวัน
และคร้ังละ.......................... นาที

( ) ไมกําหนด ใหพักเอง บริหารเวลาเอาเอง
2.2.2 ทานไดพัก กอนเร่ิมทํางานในวันใหม.......................... ชั่วโมง

2.3 วันหยุดและวันลา
2.3.1 นายจางกําหนดวันหยุดประจําสัปดาหใหทานหรือไม

(   ) กําหนด........................ วันตอสัปดาห หรือ.......................วันตอ เดือน
(   ) ไมกําหนด
(   ) ไมมีวันหยุดประจําสัปดาห

2.3.2 หากมีวันหยุดประจําสัปดาห นายจางจายคาจาง (เงินเดือน) ในวันหยุดประจําสัปดาหให
ทานหรือไม

(   ) จาย (   ) ไมจาย
2.3.3 นายจางกําหนดวันหยุดตามประเพณี (วันหยุดเทศกาล) ใหทานหรือไม

(   ) ไมกําหนด ไมมีวันหยุดตามประเพณี
(   ) กําหนด  จํานวน .................. วันตอป
(   ) กําหนด  แตไมทราบจํานวนวัน

2.3.4 หากมีวันหยุดตามประเพณี นายจางจายคาจาง (เงินเดือน) ในวันหยุดตามประเพณีให
ทานหรือไม

(   ) จาย (   )  ไมจาย
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2.3.5 นายจางของทานมีวันลาดังตอไปน้ีใหลูกจางหรือไม และในกรณีที่มีการลาดังกลาว
นายจางจายคาจาง (เงินเดือน) ใหลูกจางหรือไม

1. ลาปวย □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

2. ลากิจ □ มี □ ไม'มี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

3. หยุดพักรอน (ลาพักผอน) □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

4. ลารับราชการทหาร □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

5. ลาฝกอบรม □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

6. ลาคลอด (เฉพาะลูกจางหญิง) □ มี □ ไม'มี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

7. ลาทําหมัน □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

2.4 การจายคาจางคาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด
2.4.1 นายจางของทานไดมีการจายคาจางในเวลา กลางวันและเวลากลางคืน ในสัดสวนเทากัน

หรือไม
(   ) เทากัน
(   ) ไมเทากัน (ถาไมเทากัน แตกตางกันอยางไร)...........................................................

..................................................................................................................................
2.4.2 มีการทํางานลวงเวลาและทํางานในวันหยุดหรือไม

(   ) มี
(   ) ไมมี
หากมีการทํางานลวงเวลาหรือทํางานในวันหยุด นายจางของทานจายเงินคาทํางาน

ลวงเวลาและคาทํางานในวันหยุดหรือไม
(   ) จายคาลวงเวลา เปนอัตรา ...........เทาของคาจางชั่วโมงการทํางานปกติ
(   ) จายคาทํางานในวันหยุด เปนอัตรา ........ เทาของคาจางชั่วโมงการทํางานปกติ
(   ) ไมจาย
(   ) อ่ืนๆ ....................................................................
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หากมีการทํางานลวงเวลา นายจางตองขอความยินยอมจากทานกอนหรือไม
1) ขอความยินยอมกอน ดวยวิธีการ

(   ) ทําเปนหนังสือขอความยินยอม
(   ) ตกลงกันดวยวาจาชัดเจน
(   ) อ่ืนๆ (โปรดระบุ).........................................

2) ไมตองขอความยินยอมกอน ดวยวิธีการ
(   ) ใชสิทธิสั่งใหทํางาน
(   ) เขาใจกันโดยปริยาย
(   ) อ่ืนๆ (โปรดระบุ).........................................

2.5 การเลิกจาง และคาชดเชยในกรณีเลิกจาง
2.5.1 ในกรณีหากมีการเลิกจาง ไดมีการกําหนดการจายเงินคาชดเชยใหหรือไม

หากมี จายเทาใด
(   ) ไมมีการจายคาชดเชย
(   ) มี จายจํานวน .......................... เทาของเงินเดือน
(   ) อ่ืนๆ ............................................................................................................

2.6 การจายเงินทดแทน ในกรณีเกิดอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บ
2.6.1 กรณีที่เกิดอุบัติเหตุระหวางการทํางาน ไดรับบาดเจ็บ นายจางของทานมีการจายเงิน

ทดแทน อยางไรหรือไม อยางไร
(   ) มีการจายเงินทดแทน โดย

(   ) เบิกคารักษาพยาบาลจาก พรบ.คุมครองผูประสบภัยจากรถฯ
(   ) เงินประกันสังคม
(   ) นายจางทําประกันภัยอุบัติเหตุไวให
(   ) เงินพิเศษของนายจางเอง
(   ) อ่ืนๆ ..................................................................................................

( ) ไมมี
2.6.2 หากไดรับบาดเจ็บจนไมสามารถทํางานได นายจางจายเงินเดือนใหหรือไม

(   ) จาย  จนกวาจะหายเจ็บปวย
(   ) จาย แตไมเกิน ................... เดือน
(   ) ไมจาย
(   ) ไมทราบ
(   ) อ่ืนๆ .................................................................................................................
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วันที่……………………………..

แบบสัมภาษณนายจาง
เร่ืองมาตรการทางกฎหมายในการคุมครองแรงงานในงานขนสง:

ศึกษาเฉพาะกรณีการขนสงสิ่งของโดยรถบรรทุก

แบบสัมภาษณฉบับน้ีใชในการทําวิทยานิพนธประกอบการศึกษาปริญญาโท สาขาวิชา
นิติศาสตร  มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย

สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไปของผูตอบสัมภาษณ (นายจาง)

1.1 เพศ (   ) ชาย (   ) หญิง
1.2 อายุ (   ) 20-30 ป (   ) 31-40 ป (   ) 41 ปขึ้นไป
1.3 การศึกษา

(   ) ไมไดศึกษา (   ) ไมเกินประถมศึกษา (ป.6) (   ) มัธยมศึกษาตอนตน
(   ) มัธยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. (   ) ปวส. (   ) ปริญญาตรีขึ้นไป

1.4 รถบรรทุกที่ใชในการขนสง
(   ) รถ 4 ลอ (   ) รถ 6 ลอ (   ) รถ 10 ลอ (   ) รถต้ังแต 10 ลอขึ้นไป
(   ) อ่ืนๆ.......................................................................................................................

1.5 รายไดที่ทานใหจากการทํางานของลูกจาง ตอเดือน มาจากสวนใดบาง
(   ) เงินเดือน .....................................บาท ตอเดือน
(   ) คาเที่ยว ....................................... บาท ตอเที่ยวหรือตอเดือน(โดยประมาณ)
(   ) คาลวงเวลา.................................. บาท ตอชั่วโมง หรือตอวันหรือตอเดือน
(   ) คาเบี้ยเลี้ยง.................................. บาท ตอชั่วโมง หรือตอวัน หรือตอเดือน
(   ) อ่ืนๆ ..................................................................................................................................

1.6 ทานมีเสนทางที่ใชในการเดินรถ/ขนสง เปนประจําหรือไม
( ) มีเสนทางประจํา เร่ิมจากอําเภอ ................................. จังหวัด ..........................................

ไปยัง อําเภอ.................................. จังหวัด.........................................................................
( ) ไมมีเสนทางประจํา เพราะ.................................................................................................

...........................................................................................................................................
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1.7 ใน 1 วัน ลูกจางปฏิบัติหนาที่โดยมีระยะทางประมาณเทาใด
(   ) 0-300 กิโลเมตรตอวัน (   ) 301 - 600 กิโลเมตรตอวัน
(   ) 601 – 900 กิโลเมตรตอวัน (   ) มากกวา 900 กิโลเมตรตอวัน

1.8 ทานมีการเรียกรับเงินประกันการทํางานหรือเงินประกันความเสียหายจากการทํางานหรือไม
(   ) มี   จํานวน .......................... บาท
(   ) ไมมี

1.9 ทานไดมีการติดประกาศหรือเผยแพร “ขอบังคับเกี่ยวกับการทํางาน” (เชน วันทํางาน เวลา
ทํางานปกติ เวลาพัก และ วันหยุด เปนตน)ใหลูกจางทราบหรือไม
(   ) มี ( ) ไมมี

1.10 สถานภาพการเปนลูกจางในสถานประกอบกิจการของทาน
(   ) ลูกจางที่มีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุด (ลูกจางประจํา)
(   ) ลูกจางที่ไมมีสิทธิไดรับคาจางในวันหยุด (ลูกจางชั่วคราว)

(   ) จางเปนวัน (   ) จางเปนรายเดือน (   ) จางเปนรายป
(   ) จางไมระบุระยะเวลา (   ) จางเปนรายเที่ยว

สวนท่ี 2 ขอเท็จจริงเกี่ยวกับลักษณะการจางงาน และสภาพการทํางาน
2.1 การกําหนดเวลาทํางาน

2.1.1 ทานกําหนดชั่วโมงการทํางานปกติในแตละวันใหแกลูกจางหรือไม
(   ) กําหนด.....................ชั่วโมงตอวัน จากเวลา......................น. ถึง .........................น.
(   ) ไมกําหนด
(   ) เวลาทํางานไมแนนอน
(   ) ชั่วโมงทํางานไมแนนอน

2.1.2 ในกรณีที่ไมกําหนดชวงเวลาทํางานโดยปกติใหลูกจางทํางานในชวงเวลาใด
เวลาประมาณ ........................................................น. ถึง .............................................น.
(   ) ทํางานในแตละวัน เฉลี่ย ......................ชั่วโมงตอวัน
(   ) เวลาทํางานและชั่วโมงทํางานไมแนนอน
(   ) ทํางานเฉลี่ย ............................... วันตอสัปดาห
(   ) ทํางานทุกวันไมมีวันหยุด
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2.2 การกําหนดเวลาพัก
2.2.1 ทานกําหนดเวลาพักระหวางการทํางานในแตละวันใหแกลูกจางหรือไม

(   ) กําหนด (โปรดระบุ)  จํานวน ......................คร้ังตอวัน
และคร้ังละ .......................... นาที

(   ) ไมกําหนด ใหพักเอง บริหารเวลาเอาเอง
2.2.2 ลูกจางไดพัก กอนเร่ิมทํางานในวันใหม ........................... ชั่วโมง

2.3 วันหยุดและวันลา
2.3.1 ทานกําหนดวันหยุดประจําสัปดาหใหลูกจางหรือไม

(   ) กําหนด........................ วันตอสัปดาห หรือ.......................วันตอ เดือน
(   ) ไมกําหนด
(   ) ไมมีวันหยุดประจําสัปดาห

2.3.2 หากมีวันหยุดประจําสัปดาห ทานจายคาจาง (เงินเดือน) ในวันหยุดประจําสัปดาหให
ลูกจางหรือไม
(   ) จาย (   )  ไมจาย

2.3.3 ทานกําหนดวันหยุดตามประเพณี (วันหยุดเทศกาล) ใหลูกจางหรือไม
(   ) ไมกําหนด ไมมีวันหยุดตามประเพณี
(   ) กําหนด  จํานวน .................. วันตอป
(   ) กําหนด  แตไมทราบจํานวนวัน

2.3.4 หากมีวันหยุดตามประเพณี ทานจายคาจาง (เงินเดือน) ในวันหยุดตามประเพณีใหลูกจาง
หรือไม
(   ) จาย (   ) ไมจาย

2.3.5 ทานมีวันลาดังตอไปน้ีใหลูกจางหรือไม และในกรณีที่มีการลาดังกลาว ทานจายคาจาง
(เงินเดือน) ใหลูกจางหรือไม
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2.4 การจายคาจางคาลวงเวลา คาทํางานในวันหยุด
2.4.1 ทานจายคาจางในการทํางานเวลากลางวันและเวลากลางคืน เทากันหรือไม

(   ) เทากัน
(   ) ไมเทากัน (ถาไมเทากัน แตกตางกันอยางไร)............................................................

..................................................................................................................................
2.4.2 มีการทํางานลวงเวลาและทํางานในวันหยุดหรือไม

(   ) มี
(   ) ไมมี
หากมีการทํางานลวงเวลาหรือทํางานในวันหยุด ทานจายเงินคาทํางานลวงเวลาและคา
ทํางานในวันหยุดหรือไม
(   ) จายคาลวงเวลา เปนอัตรา...........เทาของคาจางชั่วโมงการทํางานปกติ
(   ) จายคาทํางานในวันหยุด เปนอัตรา....... เทาของคาจางชั่วโมงการทํางานปกติ
(   ) ไมจาย
(   ) อ่ืนๆ ................................................................................................
หากมีการทํางานลวงเวลา ทานตองขอความยินยอมจากลูกจางกอนหรือไม
1) ขอความยินยอมกอน ดวยวิธีการ

(   ) ทําเปนหนังสือขอความยินยอม
(   ) ตกลงกันดวยวาจาชัดเจน
(   ) อ่ืนๆ (โปรดระบุ)........................................................................

1. ลาปวย □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

2. ลากิจ □ มี □ ไม'มี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

3.หยุดพักรอน (ลาพักผอน) □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

4. ลารับราชการทหาร □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

5.ลาฝกอบรม □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

6. ลาคลอด (เฉพาะลูกจางหญิง) □ มี □ ไม'มี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง

7. ลาทําหมัน □ มี □ ไมมี □ ไมทราบ □ จายคาจาง □ ไมจายคางจาง
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2) ไมตองขอความยินยอมกอน ดวยวิธีการ
(   ) ใชสิทธิสั่งใหทํางาน
(   ) เขาใจกันโดยปริยาย
(   ) อ่ืนๆ (โปรดระบุ)........................................................................................

2.5 การเลิกจาง และคาชดเชยในกรณีเลิกจาง
2.5.1 ในกรณีหากมีการเลิกจาง ไดมีการกําหนดการจายเงินคาชดเชยใหลูกจางหรือไม

หากมี จายเทาใด
(   ) ไมมีการจายคาชดเชย
(   ) มี จายจํานวน.......................... เทาของเงินเดือน
(   ) อ่ืน ๆ .................................................................................................................

2.6 การจายเงินทดแทน ในกรณีเกิดอุบัติเหตุไดรับบาดเจ็บ
2.6.1 กรณีที่เกิดอุบัติเหตุระหวางการทํางาน ไดรับบาดเจ็บ ทานมีการจายเงินทดแทน อยางไร

หรือไม
(   ) มีการจายเงินทดแทน โดย

(   ) เบิกคารักษาพยาบาลจาก พรบ.คุมครองผูประสบภัยจากรถฯ
(   ) เงินประกันสังคม
(   ) นายจางทําประกันภัยอุบัติเหตุไวให
(   ) เงินพิเศษของนายจางเอง
(   ) อ่ืนๆ ..................................................................................................
(   ) ไมมี

2.6.2 หากลูกจางไดรับบาดเจ็บจนไมสามารถทํางานได ทานจายเงินเดือนใหหรือไม
(   ) จาย  จนกวาจะหายเจ็บปวย
(   ) จาย แตไมเกิน ................... เดือน
(   ) ไมจาย
(   ) ไมทราบ
(   ) อ่ืนๆ .....................................................................................................
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ภาคผนวก ข
กฎกระทรวง
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กฎกระทรวง
ฉบับท่ี 12 (พ.ศ. 2541)

ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541

อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 6 และมาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน
พ.ศ. 2541 รัฐมนตรีวาการกระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคมออกกฎกระทรวงไว ดังตอไปน้ี

ขอ 1 ในกฎกระทรวงน้ี
"งานขนสงทางบก" หมายความวา การลําเลียงหรือเคลื่อนยายบุคคล สัตว หรือสิ่งของ

ดวยยานพาหนะขนสงทางบก ซึ่งเดินดวยกําลังเคร่ืองยนต กําลังไฟฟา หรือพลังงานอ่ืน ทั้งน้ีไม
รวมถึงการเคลื่อนยายบุคคลหรือสัตวที่เจ็บปวย และการขนสงในงานดับเพลิงหรืองานบรรเทาสา
ธารณภัย

ขอ 2 ใหนายจางกําหนดเวลาเร่ิมตนและเวลาสิ้นสุดการทํางานปกติของลูกจางในงาน
ขนสงทางบกวันหน่ึงไมเกินแปดชั่วโมง

ขอ 3 หามมิใหนายจางใหลูกจางซึ่งทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะทํางานลวงเวลา เวนแตจะ
ไดรับความยินยอมเปนหนังสือจากลูกจาง

ในกรณีที่ไดรับความยินยอมจากลูกจางตามวรรคหน่ึงแลว นายจางอาจใหลูกจางทํางาน
ลวงเวลาได วันหน่ึงไมเกินสองชั่วโมง เวนแตมีความจําเปนอันเกิดจากเหตุสุดวิสัย อุบัติเหตุ หรือ
ปญหาการจราจร

ขอ 4 ใหนายจางจัดใหลูกจางซึ่งทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะมีเวลาพักติดตอกันวันหน่ึง
ไมนอยกวาหน่ึงชั่วโมง หลังจากลูกจางซึ่งทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะไดทํางานมาแลวไมเกินสี่
ชั่วโมง

นายจางและลูกจางตามวรรคหน่ึงอาจตกลงกันใหมีเวลาพักคร้ังหน่ึงนอยกวาหน่ึง
ชั่วโมงก็ได แตตองไมนอยกวาคร้ังละยี่สิบนาทีและเมื่อรวมกันแลวตองไมนอยกวาวันละหน่ึง
ชั่วโมง

ขอ 5 หามมิใหนายจางใหลูกจาง ซึ่งทําหนาที่ขับขี่ยานพาหนะ เร่ิมตนทํางานในวัน
ทํางานถัดไปกอนครบระยะเวลาสิบชั่วโมง หลังจากสิ้นสุดการทํางานในวันทํางานที่ลวงมาแลว
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ขอ 6 ในกรณีที่นายจางใหลูกจางในงานขนสงทางบกทํางานลวงเวลาในวันทํางานและ
ทํางานลวงเวลาในวันหยุด ใหนายจางจายคาตอบแทนเปนเงินเทากับอัตราคาจางตอชั่วโมงในวัน
ทํางานตามจํานวนชั่วโมงที่ทําเวนแตนายจางตกลงจายคาลวงเวลาหรือคาลวงเวลาในวันหยุดใหแก
ลูกจางดังกลาว

ใหไว ณ วันที่ 14 กันยายน พ.ศ. 2541

นายไตรรงค สุวรรณคีรี
รัฐมนตรีวาการกระทรวงแรงงาน

และสวัสดิการสังคมDPU
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ภาคผนวก ค
ประกาศคณะกรรมการคาจาง
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ประกาศคณะกรรมการคาจาง
เร่ือง อัตราคาจางข้ันต่ํา (ฉบับท่ี 6)

ดวยคณะกรรมการคาจางไดมีการประชุมศึกษาและพิจารณาขอเท็จจริงเกี่ยวกับอัตรา
คาจางที่ลูกจางไดรับอยู ประกอบกับขอเท็จจริงอ่ืนตามที่กฎหมายกําหนด เมื่อวันที่ 17 ตุลาคม พ.ศ.
2554 และมีมติเห็นชอบใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เพื่อใชบังคับแกนายจางและลูกจางทุกคน

อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 79 (3) และมาตรา 88 แหงพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541 ซึ่งแกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2551
คณะกรรมการคาจางจึงออกประกาศไว ดังตอไปน้ี

ขอ 1 ใหยกเลิกประกาศคณะกรรมการคาจาง เร่ือง อัตราคาจางขั้นตํ่า (ฉบับที่ 5) ลงวันที่
13 ธันวาคม พ.ศ. 2553

ขอ 2 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสามรอยบาท ในทองที่กรุงเทพมหานคร
จังหวัดนครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี ภูเก็ต สมุทรปราการ และสมุทรสาคร

ขอ 3 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยเจ็ดสิบสามบาท ในทองที่
จังหวัดชลบุรี

ขอ 4 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหกสิบเกาบาท ในทองที่
จังหวัดฉะเชิงเทรา และสระบุรี

ขอ 5 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหกสิบหาบาท ในทองที่
จังหวัดพระนครศรีอยุธยา

ขอ 6 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหกสิบสี่บาท ในทองที่จังหวัด
ระยอง

ขอ 7 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหาสิบเกาบาท ในทองที่
จังหวัดพังงา

ขอ 8 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยหาสิบแปดบาท ในทองที่
จังหวัดระนอง

ขอ 9 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหาสิบเจ็ดบาท ในทองที่
จังหวัดกระบี่

ขอ 10 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหาสิบหาบาท ในทองที่
จังหวัดนครราชสีมา และปราจีนบุรี
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ขอ 11 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหาสิบสี่บาท ในทองที่
จังหวัดลพบุรี

ขอ 12 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยหาสิบสองบาท ในทองที่
จังหวัดกาญจนบุรี

ขอ 13 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหาสิบเอ็ดบาท ในทองที่
จังหวัดเชียงใหม และราชบุรี

ขอ 14 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยหาสิบบาท ในทองที่จังหวัด
จันทบุรี และเพชรบุรี

ขอ 15 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยสี่สิบหกบาท ในทองที่
จังหวัดสงขลา และสิงหบุรี

ขอ 16 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยสี่สิบสี่บาท ในทองที่จังหวัด
ตรัง

ขอ 17 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยสี่สิบสามบาท ในทองที่
จังหวัดนครศรีธรรมราช และอางทอง

ขอ 18 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยสี่สิบเอ็ดบาท ในทองที่
จังหวัดชุมพร พัทลุง เลย สตูล และสระแกว

ขอ 19 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยสี่สิบบาท ในทองที่จังหวัด
ประจวบคีรีขันธ ยะลา สมุทรสงคราม และสุราษฎรธานี

ขอ 20 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยสามสิบเกาบาท ในทองที่
จังหวัดนราธิวาส อุดรธานี และอุบลราชธานี

ขอ 21 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยสามสิบเจ็ดบาท ในทองที่
จังหวัดนครนายก และปตตานี

ขอ 22 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยสามสิบหกบาท ในทองที่
จังหวัดตราด บึงกาฬ ลําพูน และหนองคาย

ขอ 23 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยสามสิบสี่บาท ในทองที่
จังหวัดกําแพงเพชร และอุทัยธานี

ขอ 24 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยสามสิบสามบาท ในทองที่
จังหวัดกาฬสินธุ ขอนแกน ชัยนาท และสุพรรณบุรี

ขอ 25 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยสามสิบสองบาท ในทองที่
จังหวัดเชียงราย นครสวรรค บุรีรัมย เพชรบูรณ ยโสธร รอยเอ็ด และสกลนคร
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ขอ 26 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยสามสิบบาท ในทองที่จังหวัด
ชัยภูมิ มุกดาหาร ลําปาง สุโขทัย และหนองบัวลําภู

ขอ 27 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยยี่สิบเกาบาท ในทองที่
จังหวัดนครพนม

ขอ 28 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยยี่สิบเจ็ดบาท ในทองที่
จังหวัดพิจิตร พิษณุโลก แพร มหาสารคาม แมฮองสอน อํานาจเจริญ และอุตรดิตถ

ขอ 29 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยยี่สิบหกบาท ในทองที่จังหวัด
ตากและสุรินทร

ขอ 30 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่าเปนเงินวันละสองรอยยี่สิบหาบาท ในทองที่จังหวัด
นาน

ขอ 31 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยยี่สิบสามบาท ในทองที่
จังหวัดศรีสะเกษ

ขอ 32 ใหกําหนดอัตราคาจางขั้นตํ่า เปนเงินวันละสองรอยยี่สิบสองบาท ในทองที่
จังหวัดพะเยา

ขอ 33 เพื่อประโยชนตามขอ 2 ถึงขอ 32 คําวา “วัน” หมายถึง เวลาทํางานปกติของ
ลูกจาง ซึ่งไมเกินชั่วโมงทํางานดังตอไปน้ี แมนายจางจะใหลูกจางทํางานนอยกวาเวลาทํางานปกติ
เพียงใดก็ตาม

(1) เจ็ดชั่วโมง สําหรับงานที่อาจเปนอันตรายตอสุขภาพและความปลอดภัยของลูกจาง
ตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.
2541

(2) แปดชั่วโมง สําหรับงานอ่ืนซึ่งไมใชงานตาม (1)
ขอ 34 หามมิใหนายจางจายคาจางเปนเงินแกลูกจางนอยกวาอัตราคาจางขั้นตํ่า
ขอ 35 ประกาศคณะกรรมการคาจางฉบับน้ี ใหมีผลใชบังคับต้ังแตวันที่ 1 เมษายน พ.ศ.

2555 เปนตนไป

ประกาศ ณ วันที่ 2 พฤศจิกายน พ.ศ. 2554
สมเกียรติ ฉายะศรีวงศ
ปลัดกระทรวงแรงงาน

ประธานกรรมการคาจาง
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ประวัติผูเขียน

ชื่อ-นามสกุล พันตํารวจโทศิววงศ  ดํารงสัจจศิริ
วัน เดือน ป เกิด 23 กันยายน 2519
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