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วรรณกรรมปริทัศน์ การขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย 
Transportation Hazardous Goods 

 

                                                                                                         วรรณี  สุทธใจดี1 
บทคัดย่อ 

 การขนส่งสินค้าวัตถุอันตรายเป็นการขนส่งสินค้าที่มีความส าคัญต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ
เนื่องการลงทุนในภาคอุตสาหกรรมอ่ืนๆที่ต้องใช้เคมีวัตถุมีหลายอุสาหกรรม อัตราการเจริญเติบโตของ
อุสาหกรรมต่อเนื่องอยู่ในเกณฑ์ที่สูงเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ จึงนับได้ว่าการขนส่งสินค้าวัตถุอันตรายจะมีความส าคัญ
มากยิ่งขึ้นไปตามด้วย ในขณะเดียวกันความเสี่ยงต่อความปลอดภัยของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทั้งหมดรวมถึง
ผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมก็มีสูงตามไปด้วยในการทบทวนวรรณกรรมฉบับนี้จะค้นคว้าเกี่ยวกับเส้นทางใน
การขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย ปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในการขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย การวางแผนและ
ควบคุมความปลอดภัยในการขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย และแนวทางในการบริหารจัดการการขนส่งสินค้า
วัตถุอันตรายในประเทศไทย 

ค าส าคัญ:     การขนส่ง; สินค้าวัตถุอันตราย  

______________________________________________ 

1การจัดการโลจิสติกส์ วิทยาลยัโลจิสติกส์และซัพพลายเชน มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 

Abstract  

    Toxic goods transportation is important to the country’ s economic system sine there 
are a number of industries which invest in utilization of various kind of industrial chemical 
materials. The industrial growth rate keeps increasing continuously meaning that toxic 
goods transportation is also increasing in importance. At the same time, the safety risks of 
related parties and the impact on environment are also high. This report of literature 
review will research into the routes of toxic goods transportation, factors that affect risks in 
toxic goods transportation, planning and controlling of safety in toxic goods transportation, 
and guidelines in the management of toxic goods transportation in Thailand. 

Keywords: Transportation; Hazardous Goods. 
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บทน า 

ปัจจุบันนี้ประเทศไทยนั้นมีนักลงทุน
จากต่างประเทศเข้ามาลงทุนในประเทศอย่าง
ต่อเนื่อง เนื่องจากมีการขยายตัวทางเศรษฐกิจใน
ประเทศ และในภูมิภาคอาเซียน จากการที่
อาเซียนได้รวมตัวกันเป็นประชากรกลุ่มอาเซียน
นั้นส่งผลให้เกิดการค้า การลงทุน ระหว่างกัน
ภายในกลุ่ม ท าให้นักลงทุนที่อยู่นอกกลุ่มอาเซียน 
เล็งเห็นถึงศักยภาพ ท าให้ภูมิภาคอาเซียนเป็น
กลุ่มประเทศที่น่าสนใจมากขึ้น ในสายตาของนัก
ลงทุน โดยเฉพาะประเทศไทยที่มีศักยภาพ และ 
ท าเล ที่เหมาะสมส าหรับการลงทุน ซึ่งแนวโน้ม
การขยายการลงทุนในประเทศไทยนั้นมีอัตราการ
ขย ายตั วขอ ง อุ ต ส าห กรรม อย่ า งต่ อ เนื่ อ ง 
อุตสาหกรรมเคมีภัณฑ์ หรือ วัตถุอันตรายใน
ประเทศไทยนั้น มีอัตราการเจริญเติบโตอยู่ใน
เกณ ฑ์ ที่ สู งม าโดยตลอด  ดั งจะเห็ น ได้ ว่ ามี
ผู้ ป ร ะก อ บ ก าร เป็ น จ าน วน ม าก  ที่ อ ยู่ ใน
อุตสาหกรรมนี้ และ ด้วยสินค้าวัตถุอันตรายเองมี
ความหลากหลายของประเภทผลิตภัณฑ์  จึงท า
ให้อุตสาหกรรมนี้มีขนาดใหญ่ ส่งผลมีบทบาท
ส าคัญต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยเป็น
อย่างมาก  เนื่องจากอุตสาหกรรมเหล่านี้ เป็น
อุตสาหกรรมพ้ืนฐานส าหรับอุตสาหกรรมต่อเนื่อง
อ่ืน ๆ ที่ผลิตสินค้าที่ใช้ในชีวิตประจ าวัน  รวมไป
ถึงภาคอุตสาหกรรมและภาคการเกษตรของ
ประเทศไทย (Baterliene, 2008) บทบาทในการ
สนับสนุนอุตสาหกรรมการผลิตเพ่ือทดแทนการ
น าเข้า และ การส่งออก ดังนั้นจึงนับว่าสินค้าวัตถุ

อันตรายมีความส าคัญในภาคอุตสาหกรรมการ
ผลิต เป็นอย่างมาก และ มีอัตราการเจริญเติบโต
อย่างต่อเนื่อง (จุฬาภรณ์ เรืองเทพ และนงนุช อัง
ยุรีกุล, 2549) มีการน าไปใช้ในอุตสาหกรรมมาก
ขึ้นเรื่อย ๆ  

ภาครัฐ และ ภาคเอกชนที่อยู่ใน
อุตสาหกรรมวัตถุ อันตราย  จึงได้ เล็งเห็นถึง
ความส าคัญ  ในการจัดระเบี ยบ  และ ออก
กฎหมาย และ กฎระเบียบว่าด้วยการควบคุม
สินค้าวัตถุอันตรายให้ เป็นไปตามข้อก าหนดตาม
มาตรฐานหลักสากล ในเรื่องความปลอดภัยใน
สินค้าวัตถุอันตรายเพ่ือลดความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติ เหตุ  ซึ่ งจะเริ่มตั้ งแต่การน าไปผลิต การ
เคลื่ อนย้ าย การจัด เก็บ  การขนส่ งสินค้าใน
ระบบโลจิสติกส์ และการมีไว้ครอบครอง โดยให้
เกิดความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน เพ่ือให้
เกิดความมั่นใจว่าสินค้าวัตถุอันตรายจะได้รับการ
จัดการ ดู แลให้ เป็ น ไปตามมาตรฐานความ
ปลอดภัยที่ภาครัฐได้ก าหนดจนกว่าวัตถุอันตราย
จะถึ งป ลายท างอย่ างป ลอดภั ย   (Erkut & 
Ingolfsson, 2005) โดยเฉพาะความเสียหายและ
อันตรายที่จะเกิดจากการขนส่งซึ่งจะท าให้เกิด
ต้นทุนที่สูงรวมถึงความเสียหายต่อสภาพแวดล้อม
ด้วย  
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ค าจ ากัดความของการขนส่ง วัตถุอันตราย 

 การขนส่ง หมายถึง การเคลื่อนย้าย
สินค้าวัตถุ อันตรายทั้ งการขนส่งทางบกที่ ใช้
รถยนต์ทุกประเภทซึ่ ง ได้แก่  รถยนต์  4 ล้อ 
รถยนต์ 6 ล้อ รถยนต์ 10 ล้อ และ รถพ่วงแท็งก์
ยึดตรึง เป็นพาหนะในการขนส่งสินค้าวัตถุ
อันตราย การขนส่งทางรถไฟ การขนส่งทางเรือ 
การขนส่งทางอากาศ และการขนส่งทางท่อ (Ale, 
2005)          

 วั ต ถุ อั น ต ร า ย (Kara & Verter, 
2002) หมายถึง สารเคมีอันตราย สารอันตราย 
คือ ธาตุ หรือ สารประกอบที่มีคุณสมบัติเป็นพิษ
หรือเป็นอันตรายต่อมนุษย์ สัตว์ พืช และ ท าให้
ทรัพย์สินและ สิ่ งแวดล้อมเสื่อม โทรม หรือ 
เสียหาย โดยสามารถจ าแนกได้เป็น 9 ประเภท 
(เด่นเดือน นิคมบริรักษ์ และคณะ, 2547) ได้แก่  

   1. วัตถุระเบิด (Explosives)  
   2. ก๊าซ (Gases)              
   3. ข อ ง เ ห ล ว ไ ว ไ ฟ 
(Flammable liquids)  
   4. ของแข็งไวไฟ สารที่มีความ
เสี่ยงต่อการลุกไหม้ได้เองและสารที่สัมผัสกับน้ า
แล้วท าให้ เกิดก๊าซไวไฟ (Flammable Solids, 
Substances Liable to spontaneous 
combustion, Substances whice in contact 
with water emit flammable gases)  

       5.วัตถุออกซิ ไดซ์และวัตถุ อินทรีย์ เปอร์
ออกไซด์ (Oxidizing substances and Organic 
peroxides)  
       6. วัตถุมีพิษและวัตถุติดเชื้อ (Toxic and 
Infectious Substances)  
       7. วั ต ถุ กั ม มั น ต รั ง สี  (Radioactive 
material)  
       8. วั ต ถุ กั ด ก ร่ อ น (Corrosives 
Substances)  
 9. วั ต ถุ อั น ต ร า ย ต่ า ง ๆ ที่ อ ยู่
น อ ก เห นื อ จ า ก ทั้ ง  8 ป ร ะ เภ ท ข้ า ง ต้ น 
(Misellaneous dangerous substances and 
articles)หมายถึง วัตถุและสิ่งของที่มีความเป็น
อันตราย (22) ซึ่ งไม่จัดอยู่ ในประเภทที่  1  ถึ ง
ประเภทที่8 และให้รวมถึงสารที่มีอุณหภูมิไม่ต่ า
กว่า100 องศาเซลเซียสในสภาพของเหลว หรือมี
อุณหภูมิไม่ต่ ากว่า 240 องศาเซลเซียส ในสภาพ
ของแข็ง เช่น ปุ๋ยแอมโมเนียม  ไนเตรทชนิด B 
(UN.2071),Asbestos,Zinc 
hydrosulfite,PBC's เป็ นต้ น  (Lozano, et al., 
2010) 
 

เส้นทางในการขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย 

 การขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย อาจเป็น
อันตรายต่อมนุษย์และสิ่งแวดล้อมอันเนื่องมาจาก
ส่วนผสมที่เป็นพิษของตัวสินค้า ถึงแม้ว่าจะมีการ
ควบคุมจากภาครัฐ จากการศึกษาวิเคราะห์และ
ประเมินความเสี่ยงของการขนส่งสินค้าวัตถุ
อันตราย    (Kumar, Devaney E. & Devaney, 
A., 2008) ใน ป ระ เท ศ ลิ ธั ว เนี ย ข อ ง  Nijole 
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Batarliene  มีจ านวนการขนส่งสินค้าอันตราย
เป็นจ านวนมากในลิทัวเนียซึ่งเป็นการการขนส่ง
ภ าย ใน ขอ งป ระ เท ศ   (Razzell, 2004)แย ก
ประเภทของเส้นทางการขนส่งเป็นการขนส่งทาง
ถนน  ประมาณ  25%  การขนส่ งทางรถไฟ 

ประมาณ 55% การขนส่งทางท่อ 100% การ
ขนส่งทางน้ า ประมาณ 55% การขนส่งทาง
อากาศ ประมาณ 1% ในการขนส่งสินค้าดังแสดง
ในภาพ 1 

 

 ภาพ 1 ร้อยละของการขนส่งสินค้าอันตรายของสินค้าทั้งหมด 

ที่มา: Batarlien (2008) Risk analysis and assessment for transportation of dangerous freight,       

         Transport, 23(2), 98-103. 

       และจากผลการวิเคราะห์การขนส่งสินค้า
วัตถุอันตรายด้วยการขนส่งทางถนนหรือทาง
รถไฟจะมีผลเกี่ยวข้องกับความเสี่ยงที่จะการเกิด
อุบัติเหตุทางการจราจรสูง และการขนส่งสินค้า
วัตถุ อันตรายยังมีความเสี่ยงจากเหตุการณ์ที่
เกิ ด ขึ้ น ร ะห ว่ า งก า ร ข น ส่ ง  (Angela Maria 
Tomasoni, 2010) เช่นการรั่วไหลของสินค้าที่
น าไปสู่อันตราย เช่น     ไฟไหม้ การระเบิดของ
สารเคมี การขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะไม่ถือเป็น

อันตรายเพียงแต่จะต้องใช้ความระมัดระวังเป็น
พิเศษในระหว่างการขนส่ง (Christian, 2005)            

ความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า
วัตถุอันตราย ทางถนน   (Ellis, 2010) และทาง
รถไฟ  (Taboada, et.al., 2005) อีกประเด็นหนึ่ง
คือเส้นทางที่ต้องผ่านอุโมงค์และเส้นทางที่ใช้
ร่วมกับการขนส่งอ่ืน(9)ๆโดยเฉพาะการขนส่งทาง
รถไฟที่ต้องผ่านอุโมงค์นั้นยิ่งมีความเสี่ยงเพ่ิมมาก
ขึ้นหากมีสถานการณ์อุบัติเหตุในอุโมงค์ ดังนั้น
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การขนส่งสินค้าอันตรายผ่านอุโมงค์ส าหรับสินค้า
บ า ง ช นิ ด จึ ง ไ ม่ ไ ด้ รั บ อ นุ ญ า ต ใ ห้ ผ่ า น

(Umweltbundesamt, 2005)       

ปัจจัยท่ีมีผลต่อความเสี่ยงในการขนส่งสินค้า
วัตถุอันตราย 

 ในการขนส่งสินค้าวัตถุอันตรายปัจจัยที่
จะก่อให้เกิดอันตรายจากการขนส่งมีอยู่หลายๆ
ปัจจัยซ่ึง Taboada, et.al., (2005) ได้วิเคราะห์
ปัจจัยเสี่ยง 2 ตัวแปรคือ  (Trepanier, 2005) 

การออกแบบถนน เช่นความกว้างของ
ถนน การแบ่งเลน สิ่งกีดขวางต่างๆเช่นป้าย และ
สิ่งที่สามารถท าให้ความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุ
ลดลงคือระยะห่างระหว่างยานพาหนะ รวมถึง
ทางแยกและทางเดินส าหรับทางเดินเท้าและ
ทางเดินของสัตว์  (Winder, 2005) 

ปัจจัยทางสัณฐานวิทยา  ปัจจัยทาง
สัณฐานวิทยาเช่นสภาพถนน ความลาด ระดับ
ความสูง การสัมผัสกับดวงอาทิตย์และการสัมผัส
กับลมเป็นปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงการเกิด
อุบัติเหตุ เส้นโค้งที่มากขึ้นมีแนวโน้มที่จะท าให้
เกิดการสูญเสียการยึดเกาะ ความลาดชันที่มีมาก
ยิ่งมีแนวโน้มที่จะส่งผลกระทบต่ออัตราการเกิด
อุบัติเหตุ ส าหรับยานพาหนะในการขนส่งทางลง
เขาระบบเบรกของยานพาหนะก็เป็นปัจจัยส าคัญ
ต่อการเกิด อุบัติ เหตุด้ วยเช่นกัน  ซึ่ งจากผล
การศึกษาในการเลือกถนนส าหรับการขนส่ง
สินค้าวัตถุอันตรายในรัฐควิเบก ประเทศแคนาดา 
ก็พบว่าสภาพของถนนเป็นปัจจัยที่ก่อให้ เกิด

อุบัติเหตุในการขนส่งด้วยเช่นกัน (Garcia Negro, 
Villasante, Carballo Penela, 2006)                           

บรรจุภัณฑ์ จะเป็นปัจจัยที่มีผลต่อความ
เสี่ยงในการขนส่งวัตถุอันตรายมีการศึกษาพบว่า 
การเปิดตัวของบรรจุภัณฑ์หรือสินค้าอันตรายใน
ระหว่างการขนส่งเป็นอีกปัจจัยที่มีผลกระทบ
ร้ายแรงของการเกิดอุบัติเหตุ  (Kara & Verter, 
2004) จากอุบัติเหตุทางเรือโดยรวมในการขนส่ง
สินค้าอันตรายจากสหรัฐอเมริกา ระยะเวลา 11 
ปี นับจากปี ค.ศ 1998-2008 เมื่อน ามาวิเคราะห์
เพ่ือระบุและจัดประเภทของปัจจัยหลัก ส่วนใหญ่
ประมาณ 97% เป็นความผิดพลาดที่ เกิดขึ้น
ระหว่างกิจกรรมต่างๆเช่นการเตรียมความพร้อม
ของสินค้าที่บรรจุภัณฑ์ส าหรับการขนส่ง  (Erkut, 
2007) การบรรจุภาชนะ และการจัดวางสินค้าลง 
การรั่วไหลของสินค้าจากบรรจุภัณฑ์จะพบได้มาก
สุดจากการขนส่ งทางทะเล  และการจัดสุ่ ม
ตัวอย่างบรรจุภัณฑ์ทางคลินิกและชีวภาพใน
ห้องปฏิบัติการมีผลต่อตัวสินค้าที่บรรจุและมีผล
ต่อระยะเวลาในการขนส่งรวมถึงประเภทของ
เส้นทางในการขนส่งด้วย 

คนขับรถ ผู้ควบคุมยานพาหนะในการ
ขนส่ง ในการขนส่งสินค้าคนขับรถหรือบุคลากรที่
เกี่ยวข้องกับการควบคุมพาหนะในการขนส่งจะ
เป็นปัจจัยที่ ส าคัญต่อความเสี่ ยงในการเกิด
อุบั ติ เหตุ โดย เฉพาะการขนส่ งทางบกด้ วย
รถบรรทุก (Genserik, et al., 2010) คนขับรถจะ
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เป็นปัจจัยที่ส าคัญต่อความปลอดภัยในการขนส่ง
และหากเป็นการขนส่งสินค้าวัตถุอันตรายยิ่งต้อง

ให้น้ าหนักความส าคัญกับคนขับรถมากยิ่งขึ้น   
(Batarlien, 2007) 

ปัจจัยที่มีผลต่อความเสี่ยงในการขนส่ง
สินค้าวัตถุอันตรายยังมีส่วนประกอบย่อยอีก
หลายส่วนที่เกี่ยวข้องเช่น ช่วงเวลาการในการท า
การขนส่ง สภาพแวดล้อม สภาพภูมิอากาศ ซึ่งยัง
ไม่มีผลการศึกษา วิจัย เฉพาะในแต่ละด้านอย่าง
ชัดเจน (Jovanovi,et al., 2009) 

การวางแผนและควบคุมความปลอดภัย 

 จากการศึกษาเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า
วัตถุ อันตรายจะเห็นว่ามีปัจจัยหลายส่วนที่
ก่อให้ เกิดความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติ เหตุและ
อันตรายจากการขนส่งเคลื่อนย้ายในการวางแผน
ควบคุมและป้องกันการเกิดปัญหาจากการขนส่ง
สินค้าวัตถุอันตรายนั้นจะต้องใช้หลักการและ
ความร่วมมือจากหลายภาคส่วน 

ประเทศออสเตรเลียจะมีภาคส่วนของรัฐ
คือส านักคณะกรรมการก ากับการขนส่ง(กทช.) 
เป็นผู้ดูแลและก ากับการด าเนินงานเกี่ยวกับสินค้า
วัตถุอันตรายมีการด าเนินงานด้านกฏหมายเพ่ือ
ควบคุมระบบการขนส่งสินค้าวัตถุ อันตราย  
กระทรวงคมนาคมได้ออกกฏหมายเกี่ยวกับสารที่
เป็ น อันตราย   (Kuncyte, et al., 2003) การ
เปลี่ยนแปลงในกฎหมายจะมีผลบังคับใช้ใน
ประเทศทั้งหมดตั้งแต่ วันที่ 1 มกราคม 2008 
โดยออกหนั งสื อชื่ อ  "รหั สและคู่ มื อข้อมู ล " 
สามารถซื้อได้ราคา 60 ดอลล่าร์ ให้กับองค์กร
ธุ ร กิ จ ที่ เ กี่ ย ว ข้ อ ง พ ร้ อ ม กั บ ข้ อ มู ล ท า ง

อิเล็กทรอนิกส์ ของรหัสสินค้าเพ่ือลดต้นทุนและ
ความซับซ้อนของการปฏิบัติตามกฏหมายส าหรับ
ธุรกิจที่ต้องปฏิบัติตาม จากรายงานสรุปผลที่
เกิดขึ้นต่อปัญหาด้านการเกษตร การบริการ
ฉุก เฉิ น  (Taniguchi, Thompson & Yamada, 
2010)   การค้าปลีกและผู้ประกอบการขนส่ง ต่อ
การเปลี่ยนแปลงการร่างกฎหมายจะต้องใช้ต้นทุน
อย่างน้อย 5 ล้านดอลล่าร์ส าหรับการประกันภัย
รถพ่วง คาดว่าจะปรับปรุงกฎระเบียบของการจัด
ต าแหน่งของสินค้าอันตรายกับมาตรฐานสากลทุก
ประเภทการขนส่ ง ในประเทศออสเตรเลี ย 
(Marcotte, et al., 2009)  ร หั ส สิ น ค้ า วั ต ถุ
อันตรายในออสเตรเลียที่ใช้อยู่ปัจจุบันผลิตในปี 
1998 ระบุว่าหนึ่งในปัจจัยหลักส าหรับการอัปเดต
รหัสได้ที่ จะน ามาปรับปรุงใช้มี รหัสระหว่าง
ประเทศอ่ืน ๆ อยู่บนพ้ืนฐานของสหประชาชาติ  
(Ghatee, et al., 2009)(UN) ใช้ในการควบคุม
การขนส่งสินค้าอันตรายทางทะเลและทางอากาศ 
นอกจากนี้ผู้ส่งออกและผู้ประกอบการขนส่งใน
ประเทศต้องปฏิบัติให้สอดคล้องกับกฎระเบียบ
ความปลอดภัยตามประเทศคู่ค้า  (Marcotte, & 
Mercier, 2009) ดังนั้นรัฐบาลกลางจึงจ าเป็นที่
จะต้องท าการพัฒนากรอบการท างานแห่งชาติ
เพ่ือการจัดการด้านการรักษาความปลอดภัยใน
การขนส่งสินค้าอันตรายทั้งทางบก ทางอากาศ 
และทางทะเล (Snyder, 2002) 
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 การก าหนดให้ มี การระบุ ฉลากตาม
มาตราฐานสากลไว้ก ากับในการเคลื่อนย้าย ขนส่ง
สินค้าวัตถุ อันตรายเพ่ือให้ผู้มีส่ วนเกี่ยวข้อง
รับทราบถึงประเภทของสินค้า ผู้รับผิดชอบที่
เกี่ยวข้องในการขนส่งซึ่งจะท าให้การป้องกัน
อุบัติ เหตุ เฉพาะด้านส าหรับสินค้าแต่ละชนิด
รวมถึงการช่วยเหลือเมื่อเกิดอุบัติ เหตุขึ้นจะ
สามารถช่วยเหลือได้ถูกต้องตามชนิดของสินค้า
วัตถุอันตรายเพราะสารแต่ละชนิดจะมีวิธีการ
แก้ไขปัญหาเฉพาะซึ่งหากปฏิบัติการไม่ถูกวิธีจะ
ท าให้เกิดปัญหารุนแรงมากยิ่งขึ้น 

 การก าหนดให้ พนั ก งานขับ รถหรือ
บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการเคลื่อนย้ายสินค้าวัตถุ
อันตรายต้องได้ รับการฝึกอบรมและมี การ
ตรวจสอบคุณลักษณะ คุณสมบัติ  ให้มีความ
พร้อมส าหรับความรับผิดชอบเพราะจะต้อง
รับผิดชอบทั้งทรัพย์สิน และสิ่งแวดล้อมเป็นอย่าง
สงู (Kuncyte, 2003) 

 การใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วย
ในการบริหารจัดการ ทั้งการก าหนดเส้นทางใน
การขน ส่ งสิ น ค้ าวั ต ถุ อั น ต ราย  (Taniguchi, 
Thompson & Yamada, 2010)   ก า ร แ บ่ ง
ช่วงเวลาที่ เหมาะสมส าหรับการขนส่ง การจัด
หมวดหมู่ ป้ายและสิ่งกีดขวาง ในเส้นทางที่ท า
การขนส่ง (Lightfoot, Lilley & Pelzer, 2009)        

      จากศึกษากระบวนการบริหารความเสี่ยง
ของประเทศลิทัวเนียสรุปกระบวนการได้ 5 
ขั้นตอน เป็นระบบการจัดการที่มขี้อผูกพันทาง
กฎหมายสามารถน าไปปรับปรุงใช้เพื่อให้เกิด
ความปลอดภัยได้ทั้งสถานที่ท างานและ
ประสิทธิภาพทางธุรกิจและทั่วไป กระบวนการ
บริหารความเสี่ยงจะต้องปฏิบัติตามในการจัดกา
การสัมผัสกับความเสี่ยง ตามขั้นตอนที่แสดงใน
รูป 2  
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ภาพ 2 กระบวนการบริหารความเสี่ยง 5 ขั้นตอน 

ที่มา: : Batarlien(2008) Risk analysis and assessment for transportation of dangerous freight,       

         Transport, 23(2), 98-103. 

5 ขั้นตอนของกระบวนการบริหารความ
เสี่ยงคือจัดเตรียมก าหนดบริบทระบุพ้ืนที่กิจกรรม
งาน งาน  บุคลากรเพ่ือให้การประเมิน 

ขั้นที่  1  : ระบุ อันตรายทั้ งหมดโดย 
สังเกต ตรวจสอบ การสื่อสารและให้ค าปรึกษา 
ท าบันทึกสินค้าอันตรายที่ระบุไว้ 

ขั้นที่  2 : ประเมินความเสี่ยงอันตราย
โดย การประเมินและจัดล าดับความส าคัญความ

เสี่ยง การจัดการกับความเสี่ยงที่สูงที่สุดเป็น
อันดับแรก การจัดการกับความเสี่ยงน้อยกว่าหรือ
อย่างน้อยความเสี่ยงที่ส าคัญล่าสุดที่  

ขั้นที่ 3 : ตัดสินใจเกี่ยวกับมาตรการใน
การควบคุมความเสี่ยงโดย ขจัดความเสี่ยงนั้นถ้า
การก าจัดความเสี่ยงที่ เป็นไปไม่ ได้ เลือกการ
ควบคุมเหล่านี้มาตรการในล าดับต่อไปของการตั้ง
ค่า  ทดแทน แยก (ไม่บริหาร)  ด้วยวิธีการทาง
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วิศวกรรม การประยุกต์ใช้ของมาตรการทางการ
บริหาร ของใช้อุปกรณ์ป้องกันส่วนบุคคล (PPE) 

ขั้นที่ 4 : ด าเนินการมาตรการควบคุมที่
เหมาะสมซึ่ งควรจะควบคุมความเสี่ยงอย่าง
เพียงพอนั้นไม่ได้สร้างความเสี่ยงอ่ืน ๆ ให้แรงงาน
ที่จะท างานของตนโดยไม่เลยเถิดความรู้สึกไม่
สบายหรือความทุกข ์

ขั้นที่5: การตรวจสอบมาตรการการ
ควบคุมและตรวจทานกระบวนการ   การ
ตรวจสอบ การควบคุมมาตรการการด าเนินการ
เป็นตั้งใจว่ามีการควบคุมมาตรการเพียงพอหรือ
ไม่ได้ด าเนินการตามมาตรการการควบคุมสร้าง
อันตรายอ่ืน ๆ (Baterliene, 2007)     

แนวทางในการบริหารจัดการการขนส่งสินค้า
วัตถุอันตรายในประเทศไทย 

 ประเทศไทยมีระบบการขนส่งสินค้าวัตถุ
อันตรายหลายรูปแบบ (จุฬาภรณื เรืองเทพ และ
นงนุช อัยรีกุล, 2549) ทั้งระบบการขนส่งทางบก 
ทางน้ า ทางอากาศ และทางท่อ ซึ่งระบบการ
ขนส่งทางบกจะมีสัดส่วนมากที่สุด อัตราความ
เสี่ยงและการเกิดอุบัติ เหตุมีต่ าหากแต่ความ
เสียหายจากการเกิดอุบัติจะมีต้นทุนสูง 

 แนวทางในการบริหารจัดการภาครัฐควร
ควรจะเข้ามามีบทบาทให้มากกว่าที่เป็นอยู่ใน
ปัจจุบัน (เด่นเดือน นิคมบริรักษ์  และคณะ, 
2547) เนื่องจากการออกกฏหมาย กฏระเบียบ 
ในการควบคุม คุ้มครอง การเคลื่อนย้ายการขนส่ง 
รวมถึงสัดส่วนความรับผิดชอบต่อความเสี่ยง และ
ความเสียหายกฏหมายของประเทศไทยยังไม่
ชัดเจนและยังไม่ครอบคลุมอย่างท่ัวถึง 

 ด้านการบริหารงานด้านบุคลากร เป็น
งานที่ ต้องให้ความส าคัญ เป็นอย่ างยิ่ ง  ด้ วย
บุ ค ล า ก ร เฉ พ า ะ ด้ า น ห รื อ ผู้ ที่ มี ค ว า ม รู้
ความสามารถเฉพาะทางยังขาดแคลนอยู่ เป็น
จ านวนมาก บุคลากรที่มีอยู่ก็ยังขาดการพัฒนา
อย่างต่อเนื่องจริงจัง  

 เส้นทางในการขนส่งสินค้าวัตถุอันตราย 
ยังไม่มีการก าหนดเส้นทางที่ชัดเจน หรือเส้นทาง
เฉพาะ ยังเป็นเส้นทางที่ใช้ร่วมกับการขนส่งระบบ
อ่ืนๆซึ่ งมีความเสี่ยงต่อความปลอดภัยค่อนข้างสูง 
รวมถึงป้าย สัญาณ และสิ่งกีดขวาง ยังไม่มีระบบ
การบริหารจัดการที่ดีเพียงพอต่อความปลอดภัย 
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